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Für A., L. und X




Prolog


Unter US-Präsident Dwight David Eisenhower reiften in den späten 1950er-Jahren Pläne zur Beseitigung der kommunistischen Regierung Fidel Castros in Kuba. Die Pläne gipfelten in der durch die CIA orchestrierten Unterstützung eines militärischen Angriffs kubanischer Exilanten auf Kuba. Dieser Putschversuch wurde unter Eisenhower geplant, unter Eisenhowers Nachfolger John F. Kennedy durchgeführt und ist als die gescheiterte Invasion der Schweinebucht in die Geschichte eingegangen – ein politisches Debakel keine drei Monate nach Amtsantritt des neuen US-Präsidenten.


In der Folge trieb die Regierung John F. Kennedy die Methode verdeckter Operationen auf die Spitze. Bereits in den weniger als drei Jahren seiner Amtszeit hatte John Kennedy mit seinem Bruder Robert Kennedy als Attorney General und Rechtsberater fast ebenso viele CIA-Operationen autorisiert – 163 Stück – wie Eisenhower in seiner achtjährigen Amtszeit mit 170 Stück. Die Beseitigung des Castro-Regimes entwickelte sich hierbei zum obersten Ziel der Kennedy-Brüder. In einem CIA-Briefing im Januar 1962 heißt es: „A solution to the Cuban problem today carries ‘The top priority in U.S. Government – all else is secondary – no time, money, effort or manpower is to be spared […].´“ Die Aktionen umfassten auf ihrem Höhepunkt Mordkomplotte der CIA gegen Castro, wenngleich unter Historikern umstritten ist, in welchem Umfang die Kennedy-Brüder über diese Komplotte unterrichtet wurden. Nach einem gescheiterten CIA-Komplott im Mai 1962 wies Robert Kennedy an, „that the CIA should never again take such steps without first checking with the DOJ“.


Die Geheimaktionen gegen Castro waren ein Jahrzehnt später eins der vielen Themen, mit denen sich das Church Committee des US-Senats auseinandersetzte, darunter die Mordkomplotte, die als „failures in purposes and ideals“ eingeschätzt wurden und in der öffentlichen Wahrnehmung zur Folge gehabt hätten, „[that] the CIA is blamed for virtually every foreign internal crisis“. Die Aufdeckung dieser und weiterer Geheimoperationen führte zur Gründung bis heute existierender Nachrichtendienst-Kontrollgremien im Senat und im Repräsentantenhaus der USA.1


Ein Projekt findet in den umfangreichen Recherchen des Church Committee keine Berücksichtigung: Operation Northwoods. Northwoods war keine CIA-Operation, sondern ein Projekt der Joint Chiefs of Staff, also des Pentagons, und kam nie zur Ausführung. Der US-Präsident wies die Beteiligung des Pentagons an Geheimoperationen zurück („The President said bluntly that we were not discussing the use of U.S. military force“) und brachte Northwoods damit im Anfangsstadium zum Erliegen.


In die Archive der Geschichte ging das vom JCOS-Vorsitzenden Lamyn Lemnitzer entworfene und von Kennedy zurückgewiesene Planungsdokument vom 13. März 1962 ein. Im November 1998, fast vierzig Jahre später, wurde der wesentliche Teil des Dokuments vom National Security Archive veröffentlicht, eine vollständige Fassung folgte im April 2001.2


Das Dokument enthält verschiedene militärische und paramilitärische Aktionen und Anschläge, die unter der Leitung der JCOS durchgeführt und der Regierung Kubas in die Schuhe geschoben werden sollten, d.h. klassische False-Flag-Provokationen. Es dokumentiert also die Planung einer lupenreinen Verschwörung bar aller „Verschwörungstheorie“-Vorwürfe.


Die vorgeschlagene Verschwörung hat ethische Grenzen. Wann immer in den Northwoods-Planungsdokumenten von US-amerikanischen Opfern die Rede ist, sind diese explizit simuliert. Es ist die Rede von „funerals for mockvictims“ und davon, zu „blow up a drone (unmanned) vessel“. Ein Szenario, in dem ein Schiff zum Kentern gebracht wird, wird um Opfersimulationen angereichert: „The US could follow up with an air/sea rescue operation covered by US fighters to ‘evacuate´ remaining members of the non-existent crew. Casualty lists in US newspapers would cause a helpful wave of national indignation.“


Der Umgang mit kubanischen Opfern ist weniger vorsichtig. So ist die Rede davon, zu „foster attempts on lives of Cuban refugees in the United States even to the extent of wounding“ oder „a few plastic bombs in carefully chosen spots“ zur Explosion zu bringen, oder auch „[to sink] a boatload of Cubans enroute to Florida (real or simulated)“.


Ein besonders kreativer Vorschlag beinhaltet einen Flugzeugtausch:


It is possible to create an incident which will demonstrate convincingly that a Cuban aircraft has attacked and shot down a chartered civil airliner enroute from the United States to Jamaica, Guatemala, Panama or Venezuela. The destination would be chosen only to cause the flight plan route to cross Cuba. The passengers could be a group of college students off on a holiday or any grouping of persons with a common interest to support chartering a non-scheduled flight.




	An aircraft at Englin AFB would be painted and numbered as an exact duplicate for a civil registered aircraft belonging to a CIA propietary organization in the Miami area. At a designated time the duplicate would be substituted for the actual civil aircraft and would be loaded with the selected passengers, all boarded under carefully prepared aliases. The actual registered aircraft would be converted to a drone.


	Take off times of the drone aircraft and the actual aircraft will be scheduled to allow a rendevous south of Florida. From the rendezvouz point the passenger-carrying aircraft will descend to minimum altitude and go directly into an auxiliary field at Englin AFB where arrangements will have been made to evacuate the passengers and return the aircraft to its original status. The drone aircraft meanwhile will continue to fly the filed flight plan. When over Cuba the drone will being transmitting on the international distress frequency a ‘MAY DAY’ message stating he is under attack by Cuban MIG aircraft. The transmission will be interrupted by destruction of the aircraft which will be triggered by radio signal. This will allow ICAO radio stations in the Western Hemisphere to tell the US what has happened to the aircraft instead of the US trying to “sell” the incident.





Ein Blueprint für 9/11? Folgt man bestimmten Autoren, ist dies der Fall.




EINLEITUNG



1. Fragestellung


Thema dieses Buchs ist der 11. September 2001. Der 11. September 2001, 9/11, ist ein bedeutsames historisches Ereignis. Neunzehn islamistische Terroristen entführten vier Flugzeuge und lenkten jeweils eins davon in den Nordturm des World Trade Centers in New York City, den Südturm des World Trade Centers in New York City und das Pentagon in Arlington, Virginia. Das vierte Flugzeug erreichte sein Ziel nicht, da die Attentäter es nach einer Revolte der Passagiere, die durch Telefonate mit Angehörigen von der todbringenden Mission hinter der Entführung erfahren hatten, in ein Feld bei Shanksville in Pennsylvania lenkten.


Stopp. Ist das alles tatsächlich soweit geklärt wie es diese Einleitung nahelegt? In den Augen vieler Menschen nicht. Eine zentrale Frage betrifft die vier entführten Flugzeuge selbst: Warum wurde trotz einer Attackendauer von rund zwei Stunden nicht ein einziges von ihnen durch das Militär abgefangen? Dieser Frage und der dahinterstehenden alternativen Deutung von 9/11, die von einer bewussten Sabotage durch einen Stillstand der Luftabwehr, d.h. einem Stand Down, ausgeht, widmen sich die folgenden Seiten.


Bildet man aus der Grundhypothese des Stand Down Subhypothesen, die der „offiziellen Version“ von 9/11, die auch als „Surprise“-Theorie bezeichnet wird, als Alternativen gegenüberstehen, entstehen Szenarien, die von einer Initiierung der Anschläge in den „eigenen Reihen“ – bei den Neocons unter George W. Bush Jr., bei westlichen Geheimdiensten oder im militärisch-industriellen Komplex – ausgehen [make it happen on purpose, MIHOP] oder Szenarien, die diesen Institutionen nicht die Planung, zumindest aber ein bewusstes Wegschauen unterstellen [let it happen on purpose, LIHOP]. Die Unterscheidung dieser Subhypothesen ist hilfreich in der ersten Annäherung und es gibt Fragen, die explizit auf eins der Szenarien abzielen. „Wenn es nicht die behaupteten Attentäter waren, wer steuerte dann die entführten Flugzeuge?“ ist z.B. eine MIHOP-Frage. Es gibt allerdings auch Fragen, die anschlussfähig für beide Szenarien sind.


Forschungsumfeld


Die allgemeine Aufarbeitung von 9/11 ist nicht abgeschlossen, aber bereits umfangreich und kaum zu überblicken. Die Geschichte von Al-Qaida – der Organisation, der die Attentäter entstammten – ist in dutzenden Büchern nachgezeichnet. Lesenswerte “Innensichten” finden sich bei Abdel Bari Atwan, Camille Tawil, Rohan Gunaratna und Fawaz Gerges, während Jason Burke, Lawrence Wright, Steve Coll, Roy Gutman und Peter Bergen – nicht minder lesenswert – auch die Perspektive der Gegenspieler widerspiegeln. Die Demographie von Al-Qaida und damit verbundene gruppendynamische Prozesse werden mit aufschlussreichen Ergebnissen von Scott Atran, Eli Berman, Alan Krueger, Robert Pape, Mitchell Silber und Marc Sageman aufbereitet. Die Motivation Al-Qaidas unterliegt in der Fachliteratur gegensätzlichen Einschätzungen – eine Debatte, in der insbesondere religiöskulturell orientierte Deutungen (Bruce Lincoln, Ophir Falk/Henry Morgenstern, Mary Habeck, Walid Phares, Daniel Pipes, Malise Ruthven, Daniel Benjamin/ Steven Simon) politisch-soziologisch orientierten Deutungen (François Burgat, Noam Chomsky, John L. Esposito, Khosrokhavar Farhad, Mahmood Mamdani, Mohammad-Mahmoud Mohamedou, Michael Scheuer) gegenüberstehen.


Intensiv bearbeitet wurde das Thema 9/11 von Journalisten, die mit Aufarbeitungen zum Tag der Anschläge (Patrick Creed/ Rick Newman, Jim Dwyer/ Kevin Flynn, Jere Longman, Richard Bernstein, Mitchell Zuckoff) und zur Vorgeschichte der Anschläge (Terry McDermott, John Miller/Michael Stone/Chris Mitchell, Yosri Fouda, Gerald Posner, Stefan Aust) weitere Informationen zu verschiedenen Einzelaspekten akkumuliert haben. Von den Tatorten findet insbesondere das WTC aus unterschiedlichen Richtungen und Disziplinen große Beachtung (Jay Aronson, Anthoy DePalma, James Glanz/ Eric Lipton, Paul Goldberger, William Langewiesche, Paul Lioy, Robert Shaler, Dennis Smith, Glenn Stout).


Aus unterschiedlichen Perspektiven ist auch die Nachgeschichte der Anschläge Thema bei Journalisten geworden, wobei einige dahin schauen, wo der sogenannte War on Terror entschieden wird (James Bamford, Ron Suskind, Eric Schmitt/Thom Shanker, Bob Woodward, William Arkin/ Dana Priest, Seymour Hersh, Garrett Graff), einige dahin, wo er ausgetragen wird (Anand Gopal, Mark Mazzetti, Ahmed Rashid, Adrian Levy/ Catherine Scott-Clark, Jeremy Scahill).


Unmittelbar an wichtigen Entscheidungen und Phasen Beteiligte haben teils umfangreiche und stets streitbare Memoiren und Analysen veröffentlicht, darunter John Kiriakou, Gary Berntsen, Ali Soufan, George Tenet, Michael Morell, John Rizzo, José Rodriguez und Omar Nasiri auf Seiten von Polizei/Geheimdienst sowie Richard Clarke, George W. Bush, Dick Cheney, Douglas Feith, Pervez Musharraf, Condoleezza Rice, Karl Rove und Donald Rumsfeld auf politischer Seite. Systematische Analysen der Fallstricke geheimdienstlicher Arbeit und ihres Versagens in den Jahren vor 9/11 finden sich mit unterschiedlichen Nuancen und Ergebnissen bei Richard Betts, Tim Naftali, Paul Pillar, Jennifer E. Sims und Amy Zegart.


Auf die Vorgeschichte vom und die Ereignisse am 11. September 2001 liefert der 9/11 Commission Report eines Untersuchungsausschusses des US-Kongress eine im Urteil zurückhaltende, gut aufbereitete Totale. Die Arbeit der Kommission wird im differenzierten Rückblick bei Thomas Kean/ Lee Hamilton und Philip Shenon aufbereitet.


Keine Totale kann jedes Detail beleuchten, was nicht zuletzt die zusätzlichen Veröffentlichungen von Mitarbeitern der 9/11 Kommission selbst belegen (Dean John Farmer, Susan Ginsburg, R. William Johnstone, Miles Kara), aber auch detaillierte Aufbereitungen anderer Rechercheure zur Vor- und Nachgeschichte von 9/11 mit kritischem Blickwinkel auf Fehlentwicklungen und auf Lücken der Aufklärung (Kevin Fenton, Bob Graham, Jane Mayer, James Risen, Trevor Aaronson, Alex Strick Van Linschoten/ Felix Kuehn, Ray Nowosielski/ John Duffy).


Das vorliegende Buch ist eine kritische Auseinandersetzung mit alternativen Deutungen von 9/11, bezogen auf das Thema der Flugabwehr, und mit einem zumindest minimalen historiographischen Anspruch. All diese Bereiche tauchen in der Sekundärliteratur vereinzelt auf, ohne bisher zusammengeführt worden zu sein.


Zum 9/11-Flugverkehr liegen Aufarbeitungen von Militärhistorikerinnen vor (Leslie Filson, Rebecca Grant), die sich ausschließlich auf die Rolle der USAF konzentrieren und mit teilweise überholten Chroniken arbeiten. Chronistisch genaue, stark an den Tonaufnahmen des NORAD orientierte Rekonstruktionen der Geschehnisse bieten Dean John Farmer und Priscilla Jones. Pamela Freni und Lynn Spencer bereiteten auch die Seite der FAA und der Piloten anderer Flugzeuge auf, wobei ihre Bücher stark auf Augenzeugenberichten beruhen, mit allen zu erwartenden Ungenauigkeiten und Fehlern, die keine kritische Würdigung erfahren. Tom Murphy beschreibt die Tage nach 9/11 aus Sicht von Fluglinienpersonal. Die Memoiren von Richard Myers und Hugh Shelton berühren das Thema, ohne allerdings in die Tiefe zu gehen. Alle genannten Autorinnen und Autoren setzen sich mit alternativen Deutungen von 9/11 nicht auseinander.


Die Literatur zu „Verschwörungstheorien“ im Allgemeinen ist zahlreich, beleuchtet das Thema in der Regel jedoch aus sozialwissenschaftlicher Sicht (Andreas Anton, Michael Barkun, Michael Butter, Ute Caumanns/Mathias Niendorf, David Coady, Carl Graumann/ Serge Moscovici, Karl Hepfer, Emma Jane/Chris Fleming, Wolfgang Wippermann) und gleichsam „von oben“. Betrachtungen, die sich „von unten“ mit Detailbehauptungen von „Verschwörungstheoretikern“ auseinandersetzen, sind selten. Die Arbeiten von Gerald Posner zu den alternativen Deutungen des Attentats auf JFK, von Deborah Lipstadt zu Holocaustleugnern und von Gordon Prange et al zu alternativen Deutungen des Pearl-Harbor-Angriffs sind anerkannt, aber auch einsam. In die Traditionslinie dieser Arbeiten gehört auch das vorliegende Buch.


Eine über Allgemeinplätze hinausgehende inhaltliche Auseinandersetzung mit alternativen Deutungen von 9/11 findet in der Fachliteratur nur selten statt. Tobias Jaecker konzentriert sich auf antisemitische Elemente, während David Dunbar et al auch Themen der Flugabwehr aufgreifen, jedoch hierbei ausschließlich mit dem Mittel des Experteninterviews arbeiten und historischen Ansprüchen daher nur sehr bedingt gerecht werden. Elmar Theveßen greift das Thema eher apodiktisch argumentierend auf und widmet der Flugabwehr hierbei zumindest einen Absatz. Anthony Summers und Robbyn Swan setzen sich in ihrer hervorragend recherchierten 9/11-Totale differenziert mit verschiedenen offenen Fragen und alternativen Deutungen auseinander, wobei das Thema Flugabwehr in einigen ausgewählten Punkten auch eine Rolle spielt. Jonathan Kay beleuchtet die Szene der „9/11 Truther“ eher strukturell als inhaltlich.


Die im engeren Sinn historische Auseinandersetzung mit 9/11 – von Historikern angetrieben und mit Historikerwerkzeug theoretisch unterfüttert – findet großenteils in den historischen Fachmagazinen wie Journal of American History, Zeithistorische Forschungen/ Studies in Contemporary History, Smithsonian Magazine oder H-Soz-Kult statt. Von Mary Dudziak und Martin Thunert et al herausgegebenen Sammelbände versuchen verschiedene Entwicklungslinien vor und nach 9/11 nachzuzeichnen. Unter dem theoretischen Setting der Konfliktanalyse verfasste Bernd Greiner eine Totale auf fundierter Quellenbasis, die im Vorbeigehen auch alternative Deutungen von 9/11 aufgreift. Alfred Goldberg et al legten eine akkurate Studie vor, die sich auf den Anschlag auf das Pentagon konzentriert und chronistischen Charakter hat, Stephen Lofgrens Pentagon-Buch verbleibt ganz im Bereich der Oral History. Daniele Ganser setzt sich im Kontext der Friedensforschung in unterschiedlichen Publikationsformen methodologisch und inhaltlich mit 9/11 auseinander, ein theoretisches Grundgerüst, das über die holzschnittartige Differenzierung von Surprise-, LIHOP- und MIHOP-Theorie hinausgeht, oder eine angemessene Quellenwürdigung fehlen allerdings, so dass seine alternativen Deutungen zugeneigte Lesart wenig gehaltvoll ausfällt. Eine über Allgemeinplätze hinausgehende Auseinandersetzung mit der Luftabwehr findet nicht statt.


Insgesamt lässt sich konstatieren, dass das vorliegende Buch durch seine doppelte thematische Beschränkung auf die Luftabwehr und dort wiederum auf alternative Deutungen natürlich eine Forschungslücke füllt, die Detailforschung zu 9/11 – was passierte wann und wem – allerdings bis zur Gegenwart auch großenteils den Politikern, Politikwissenschaftlern, Journalisten und Bloggern überlassen wurde.


Die unterentwickelte inhaltliche Auseinandersetzung mit alternativen Deutungen von 9/11 bedingte es, dass zahlreiche Autoren aus unterschiedlichen Gebieten Publikationen zu 9/11 veröffentlichten, welche zu den inhaltlich detailliertesten Veröffentlichungen zu 9/11 überhaupt gehören und dabei alternative Deutungen der Ereignisse offerieren. Diese Autoren sind so zu vermeintlichen Experten geworden, die an Detailkenntnis jeden Wissenschaftler hinter sich lassen, unabhängig davon, ob ihre Schlussfolgerungen korrekt sind oder nicht.


Dieser Schieflage tritt das vorliegende Buch entgegen. Es nimmt – thematisch auf den Bereich der Flugabwehr fokussiert – alternative Deutungen des 11. Septembers 2001 ernst genug, um sie einer Detailprüfung zu unterziehen.


Dieses Buch ist ein Buch über Kommunikation. Nach einer Dekade Auseinandersetzung mit der Flugabwehr von 9/11 bin ich überzeugt davon, dass der Schlüssel zu dem, was an der Luftabwehr von 9/11 gut oder schlecht war, mit Kommunikation zusammenhängt. Die Flugabwehr präsentierte sich gut, wo die richtigen Personen richtige Informationen kommunizierten. Sie präsentierte sich schlecht, wo falsche Sender, falsche Empfänger oder falsche Informationen Teil des Kommunikationsprozesses wurden.


Einem wichtigen systemtheoretischen Diktum zufolge besteht die Funktion von Kommunikation innerhalb einer Organisation „nicht im Transport von Nachrichten, sondern in der Koordination von Akteuren und ihren Aktionen“. Die Kommunikation von 9/11 ist daher der Schlüssel, um das Handeln der Akteure in der Flugabwehr von 9/11 zu dechiffrieren. Ein bereits geringer Prozentsatz an systemischer Organisationstheorie macht hierbei die Einführung einer „Verschwörungstheorie“ obsolet.3


Struktur


Die Einleitung dient dazu, das Feld abzustecken: Was sind die Quellen? Wer sind die Protagonisten, mit denen ich mich auseinandersetze? Welche Methode wird gewählt?


Der erste Teil besteht aus historischen Schnappschüssen, die die Frage beantworten sollen, was wir aus der Zeit vor 9/11, dem Tag 9/11 selbst und der Nachgeschichte von 9/11 für die Frage nach dem Stand Down lernen können. Ziel ist es, Ansätze für eine Gesamterklärung für die schleppende Reaktion der Flugüberwachung 9/11 zu ermitteln. Dieser Analyse zufolge liegen die Gründe für das Versagen der Flugabwehr im nicht auf einen derartigen Angriff ausgelegten System der Flugüberwachung vor 9/11. Das impliziert, dass das Versagen weder auf bewusste Sabotage noch Inkompetenz zurückzuführen ist.


Der zweite Teil widmet sich ausführlich konkreten Behauptungen und Fragen von Vertretern alternativer Deutungen, wobei das Ergebnis im Großen und Ganzen eine Zurückweisung alternativer Deutungen darstellt. Trotz seines Umfangs geht dieser Teil nicht auf alle Fragen, die jemals gestellt wurden, ein, weil dies angesichts der Unmenge an Protagonisten und Themen unmöglich ist. Die Auswahl der Fragestellungen erfolgte nach Gesichtspunkten der Popularität (Fragen, die besonders verbreitet sind), Wichtigkeit (Fragen, die besonders grundlegende Aspekte des Themas berühren) und Ergiebigkeit (Fragen, die sich mit den mir vorliegenden Datensätzen beantworten lassen). Nicht zuletzt musste ich Fragen auslassen, für deren Beantwortung mir die technische Expertise fehlt.


Der Schlussteil führt die Ergebnisse zusammen und beleuchtet sie unter verschiedenen Perspektiven.


Da es weder der Schreib- noch der Leseökonomie dient, auch bei der fünfzehnten Erwähnung einen Ausdruck wie “das Air Route Traffic Control Center in Boston” auszuschreiben bzw. zu lesen, greife ich häufig auf etablierte Abkürzungen zurück, im genannten Fall “das ZBW”. Diese werden im Glossar aufgeschlüsselt.


Ich verwende den Ausdruck „Vertreter alternativer Deutungen“ aus ökonomischen und stilistischen Gründen geschlechtsneutral und meine damit also immer alle Geschlechter. Interessanterweise ist aber ein empirisches Forschungsergebnis zu „Verschwörungstheorien“, dass sie zwar von allen Geschlechtern rezipiert, jedoch überwiegend von Männern produziert werden. Das Thema der Flugabwehr 9/11 bildet hier keine Ausnahme.


Entstehungsgeschichte


Auch wenn dieses Buch den Anspruch hat, Qualitätskriterien empirischer wissenschaftlicher Arbeit gerecht zu werden, ist seine Entstehungsgeschichte unwissenschaftlich. Ich kam im Jahr 2006, auf dem Höhepunkt der 9/11-Online-Debatten, in verschiedenen Internetforen mit Vertretern alternativer Deutungen in Kontakt und betrieb zwischen 2011 und 2016 eine Webseite zur Flugabwehr 9/11. Die thematische Konzentration beruht auf Privatinteresse einerseits, der guten Quellenlage in diesem Bereich andererseits.


Zum 13. Jahrestag von 9/11 im September 2014 veröffentlichten der Karlsruher Soziologe René König und ich einen Artikel zur mediensoziologischen und wissenschaftstheoretischen Bewertung von alternativen Deutungen zu 9/11 im Magazin Telepolis. Die sich wiederholenden Kommentarspalten-Debatten, die dem Artikel folgten, zeigten mir an, dass es Zeit war, meine Ergebnisse einem eher wissenschaftlichen Diskurs und Konservierungsprozess anzubieten. Das vorliegende Buch stellt die Artikel der genannten Webseite in überarbeiteter Form zusammen.4



2. Quellen


Verwendete Quellen


Es ist eine Binsenweisheit, dass Quellen nicht von sich aus sprechen. Schon abhängig von der Fragestellung des Forschenden wird die Quelle eine andere Bedeutung haben, mithin die Auslegung immer ein Element der Separierung und Fokussierung enthalten. In der vorliegenden Arbeit ist dieses Fokuselement immer die Fragestellung: Wie verhält sich die Quelle zu einer konkreten Deutung eines konkreten Ereignisses am 11. September 2001?


Johann Gustav Droysens Quellentypologie geht von drei Arten historischer Quellen aus: Überreste, deren Ziel nicht die Überlieferung war, z.B. Gebrauchsgegenstände, Skelette oder Sprachen; Quellen, die konkret der schriftlichen Überlieferung dienen; sowie Denkmäler, die explizit den Zweck des Erinnerungsverweises haben. Ernst Bernheim nahm die Unterscheidung auf, indem er Überreste, die unabsichtlich übermittelt wurden, von Traditionen, die bereits eine bestimmte Deutung vermitteln sollen, unterschied.


Eine ähnliche Typologie verwendete später die Ikone der Holocaustforschung, Raul Hilberg. Innerhalb der Textquellen unterscheidet Hilberg zwischen Dokumenten und Zeugnissen, wobei Dokumente zeitgenössische Schriftstücke aus dem direkten Gebrauchskontext sind, während Zeugnisse Erinnerungen im Rückblick darstellen. Auch wenn es auf den ersten Blick scheint, dass Hilbergs Typologie nur auf den Zeitpunkt der Entstehung der Quelle abzielt, spiegeln seine mannigfaltigen Beispiele die Grenzlinie anhand der Intention des Quellenüberliefernden analog zu den Typologien Droysens und Bernheims wieder.5


Derartigen Typologien ist entgegenzuhalten, dass es unter historischen Quellen viele Grenzgänger gibt, die sowohl einen zeitgenössischen Gebrauchswert als auch eine Überlieferungsintention haben, etwa Grabsteine. Zu diesen Grenzgängern gehören auch einige Quellen zu 9/11. Hierbei müssen zwei Aspekte der Quelle unterschieden werden: Der Gegenstand und der Konservierungsprozess.


Die Unterscheidung zwischen Gegenstand und Konservierungsprozess spiegelt sich im kriminalistischen Fachterminus der Beweismittelkette [chain of custody] wider. Die Chain of Custody ist der Konservierungsprozess, der einen Gegenstand eines Tatorts, z.B. einen Fingerabdruck, raumzeitlich mit seiner Auswertung, z.B. vor Gericht, verknüpft. Der Fingerabdruck befand sich zum Zeitpunkt x an Ort A und befindet sich zum Zeitpunkt x+n an Ort B – was dazwischen war, beschreibt die Chain of Custody: Der Ermittler hat den Fingerabdruck zu einem bestimmten Zeitpunkt per Plastikfolie abgenommen, in eine Plastiktüte gesteckt, sie ans Labor gesendet etc. All diese Schritte waren bewusste Entscheidungen in einem Konservierungsprozess und dokumentieren damit eine Überlieferungsintention – dennoch ist der konservierte Gegenstand, der Fingerabdruck, ein „Überrest“ im klassischen Droysen-Sinn, ein Zufallsprodukt, das einen Schnappschuss in ein historisches Ereignis bietet.


Der Konservierungsprozess in der Chain of Custody selbst fügt dem Gegenstand nichts hinzu, er bietet noch keine Interpretation und keinen Kontext – dennoch führt er dazu, dass der Gegenstand sich durch die Zeit von einem Ort zu anderen gleichsam bewegen konnte und dort nun unverfälscht für Interpretationen und Kontextualisierungen zur Verfügung steht.


Derartige Konservierungsprozesse nahmen mit dem 20. Jahrhundert rapide zu. Im Unterschied zu früheren Zeiten beginnt die Konservierung der Gegenwart inzwischen bereits im Moment des Auftretens des konservierten Ereignisses oder Gegenstandes: Von Dateien werden zeitgleich Backups erstellt; öffentliche Plätze werden in Realzeit videoüberwacht; Telefongespräche werden aufgezeichnet. Auf diese Weise entstehen Quellen, die kontextlose Schnappschüsse einer Zeit darstellen, gleichzeitig aber eine Überlieferungsfunktion haben, wenngleich in den wenigsten Fällen für eine historisch interessierte Nachwelt, sondern für andere Interessengruppen wie Datensicherungsbeauftragte oder Strafverfolgungs-behörden. Der Inhalt der Quelle ist hierbei ein Überrest, die Überlieferung erfolgt durch einen Konservierungsprozess dieses Überrests.


Die wichtigsten Quellen von 9/11, insoweit es die Frage der Flugabwehr betrifft, sind derartige Quellen. Der Funkverkehr oder die Radardaten des Tages bieten einen uninterpretierten Schnappschuss, der durch einen in den betroffenen Behörden zur Gewohnheit gewordenen Aufnahmeprozess für die Nachwelt konserviert wurde. Durch den Konservierungsprozess ist eine Fülle von 9/11-Überresten für die mit den Ermittlungen betrauten Organe entstanden, die durch Privatinitiativen und behördenseitige Veröffentlichung schließlich auch der historischen Zunft zugänglich wurde. Dieses Buch basiert maßgeblich auf den folgenden Datensätzen.


Der zivile Funkverkehr Die Kommunikation der zivilen Flugüberwachung hat unterschiedliche Kanäle: Von Fluglotsen zu den von ihnen betreuten Maschinen und vice versa, von ARTCC zu ARTCC, von TRACON zu ATCT, von TMU zum NORAD etc. Ein großer Teil dieser Kommunikation wurde am 11. September 2001 aufgenommen und ist eine der Grundlagen für eine Zeitschiene der Geschehnisse. Die Aufnahmen geben ohne eine zwischengeschaltete Ordnungs- und Interpretationsinstanz 1:1 wieder, was wer wem wann sagte.


Die FAA selbst begann unmittelbar in den Tagen nach 9/11 mit der Sichtung der Aufnahmen und am 17.09.2001 entstand der erste von vielen internen Berichten, der neben sachlichen Fehlern bereits mehrere Zitate aus den Aufnahmen enthält. Untersuchungsinstanzen wie die polizeiliche Behörde FBI und die Flugunfalluntersuchungsbehörde NTSB erhielten Zugang zu den Aufnahmen. Transkripte der Aufnahmen tauchten ab Oktober 2001 in den US-Medien auf.


Für die 9/11 Kommission wurden 2002/2003 Dutzende Transkripte angefertigt und zusammen mit den Aufnahmen ausgehändigt. Durch die Unvollständigkeit der Dokumente reichte die Kommission im Oktober 2003 eine Subponae gegen die FAA ein. Kurz darauf lagen der Kommission sämtliche Aufnahmen vor.


Durch Anstrengungen von Privatpersonen auf Basis des Freedom of Information Act wurden ab 2007 Hunderte Stunden an Aufnahmen auch einer breiten Öffentlichkeit zugänglich. Diese umfassen den Funkverkehr sämtlicher ARTCCs, in deren Luftraum sich die vier entführten Maschinen bewegten, die relevanten TRACONs für den Start der Abfangjäger von den AFBs Otis, Langley und Andrews, das Command Center der FAA, in dem alle Informationen zusammenliefen, sowie mehrere TRACONs, die für AA 77 relevant waren.


Die Dateien liegen im .wav-Format, teils auch, je nach Herkunft, bereits konvertiert als .mp3 vor.6


Der militärische Funkverkehr Die Kommunikation der militärischen Flugüberwachung liegt in Form der sogenannten „NORAD-Tapes“ vor. Die Bezeichnung ist ungenau, denn es handelt sich lediglich um die Tonaufnahmen einer Region des NORAD, dem NEADS in Rome, NY, das für die Ostküste der USA zuständig ist. Die Aufnahmen des NEADS enthalten die Kommunikation zwischen NEADS und der FAA, NEADS und anderen Abteilungen von NORAD sowie Mitgliedern von NEADS untereinander am 11. September 2001 und sind damit eine der Grundlagen für eine Zeitschiene der Geschehnisse. Die Aufnahmen geben ohne eine zwischengeschaltete Ordnungs- und Interpretationsinstanz 1:1 wieder, was wer wem wann sagte.


Aus einer E-Mail vom 17. September 2001, geschrieben von Col. Clark Speicher (NEADS) und adressiert an verschiedene NORAD-Organe, geht hervor, dass NEADS in den ersten Tagen nach 9/11 bereits anhand der Aufnahmen eine Zeitschiene zu erstellen versuchte. Das Ergebnis dieser Versuche ist ein partielles Transkript von 82 Seiten, maßgeblich angefertigt von TSgt. James Tollack und das einzig bekannte Transkript, das NEADS nach den Anschlägen von 9/11 angefertigt hat.


Zusammen mit Bruchstücken der Aufnahmen wurde dieses Transkript der 9/11 Kommission vorgelegt. Durch die Unvollständigkeit der Dokumente reichte die Kommission im November 2003 eine Subponae gegen das US-Verteidigungsministerium ein. Kurz darauf lagen der Kommission sämtliche Aufnahmen vor.


Teile der Aufnahmen wurden in den Hearings der Kommission vorgespielt. In den MFRs der Kommission finden sich verschiedene NEADS-Mitglieder, die sich selbst auf den Aufnahmen identifizieren. Die Dateien liegen im .wav-Format, teils auch, je nach Quelle, bereits konvertiert als .mp3 vor.


Im Jahr 2006 erschien der Film „United 93“. Zu den Produzenten des Films gehörte Michael Bronner. Auf Anfrage beim Pentagon nach den Aufnahmen für die Recherche für den Film erhielt er als erste Privatperson den gesamten Funkverkehr des NEADS zugesendet. Einen Artikel darüber veröffentlichte er August 2006 im Magazin Vanity Fair. Noch im selben Jahr wurden aufgrund verschiedener FOIA-Anträge weiterer Privatpersonen große Teile der Aufnahmen der Öffentlichkeit zugänglich gemacht.7


Die militärischen Radardaten Die USAF verfügt über viele Radarstationen rund um den US-Kontinent. Von diesen Stationen werden Radarstrahlen ausgesendet, die zurückgeworfenen Echos werden gespeichert, gefiltert und an die Radarschirme der zugeordneten USAF- oder NORAD-Einrichtung gesendet. Für die genaue Rekonstruktion der Flugbahn der entführten Maschinen sind diese Daten eminent wichtig, zudem verraten sie, wann der Transponder der Flugzeuge ausgeschaltet wurde.


Die von sechs Radarstationen der USAF gespeicherten Daten wurden Eigenaussagen der USAF zufolge noch am 11. September vom 84th Radar Evaluation Squadron (RADES) der USAF ausgewertet und so die Flugbahn der vier beteiligten Maschinen rekonstruiert. Untersuchungsinstanzen wie die polizeiliche Behörde FBI und die Flugunfalluntersuchungsbehörde NTSB erhielten Zugang zu den Daten.


Auch die 9/11 Kommission griff neben den NTSB-Reporten auf die RADES-Daten zurück, darunter bei der Rekonstruktion der Flugbahn der Abfangjäger.


Durch Anstrengungen von Privatpersonen auf Basis des FOIA wurden die Daten im Jahr 2007 auch einer breiten Öffentlichkeit zugänglich. Sie liegen im rs3-Format vor. Ein Programm zum Lesen der Daten ist in den RADES-Paketen enthalten, allerdings nur unter Windows XP oder in einer simulierten XP-Umgebung funktionsfähig. Das Datenpaket des RADES enthält sowohl die Flugbahnen der entführten Flugzeuge separat als auch die Radardaten aller Radarstationen im betroffenen Areal, also der Ostküste der USA.8


Die zivilen Radardaten Die FAA verfügt über etliche über ganz CONUS verteilte Radarstationen. Von diesen Stationen werden Radarstrahlen ausgesendet, die zurückgeworfenen Echos werden gespeichert, gefiltert und an die Radarschirme der zugeordneten ARTCCs, TRACONs oder ATCTs gesendet. Für die genaue Rekonstruktion der Flugbahn der entführten Maschinen sind diese Daten eminent wichtig, zudem verraten sie, wann der Transponder der Flugzeuge ausgeschaltet wurde.


Die FAA selbst begann unmittelbar in den Tagen nach 9/11 mit der Sichtung der Daten und am 17.09.2001 entstand der erste von vielen internen Berichten, der neben sachlichen Fehlern bereits mehrere Radarbilder enthält. Die Flugunfalluntersuchungsbehörde NTSB erhielt Zugang zu den Daten.


Durch Anstrengungen von Privatpersonen auf Basis des FOIA wurden die Daten im Jahr 2007 auch einer breiten Öffentlichkeit zugänglich. Sie sind größtenteils bereits in .pdf- und .txt-Dateien konvertiert und enthalten durch die zumeist regionale Unterteilung nicht nur die Daten der entführten Maschinen, sondern auch anderer Flugzeuge in dem durch die jeweilige Radarstation abgedeckten Areal. Eine Visualisierungssoftware ist z.B. durch Google Earth Pro verfügbar.


Abgesehen von einem Zeitunterschied von ca. 25 Sekunden decken sich die Daten mit den Radardaten der Radarstationen der USAF. Die militärischen Daten enthalten allerdings Lücken bei AA 77 und UA 93 und mehr Störsignale, beides bedingt durch die Mission NORADs: Schlechtere Abdeckung des Landesinneren, weniger Filterung von Primärsignalen. Die Lücken können durch die Daten der FAA geschlossen werden.9


Die Black Boxes der Flugzeuge Jede größere Passagiermaschine enthält zwei Black Boxes: Einen Flugdatenschreiber [Flight Data Recorder, FDR], der 25 Stunden Parameter wie Höhe, Geschwindigkeit und Richtung speichert, sowie einen Stimmenrecorder im Cockpit [Cockpit Voice Recorder, CVR], der Geräusche aus dem Cockpit wie Stimmen und Alarmsignale aufzeichnet und die jeweils letzten 30 Minuten eines Fluges hierbei speichert.


CVR und FDR sind wichtige Daten zu Ermittlung von Flugverhalten und Absturzursache im Falle eines Flugzeugabsturzes und deshalb – daher auch die Bezeichnung – relativ widerstandsfähig, wenngleich nicht unzerstörbar. Im Falle 9/11 wurden vier der insgesamt acht Black Boxes geborgen: FDR und CVR von American 77 im Pentagon (14.09.01) und FDR (13.09.01) und CVR (14.09.01) von United 93 in Shanksville.


Die Daten beider FDR sowie des CVR von UA 93 waren lesbar, der CVR von AA 77 war unrettbar zerstört. Das FBI übergab die Daten der FDR dem NTSB. Die 9/11 Kommission hatte Zugriff sowohl auf die FDR- als auch CVR-Daten. Die Aufnahmen des CVR von United 93 wurden Ermittlungsinstanzen der Jury im Moussaoui-Prozess und Mitgliedern der betroffenen Familien zugänglich gemacht.


Durch Anstrengungen von Privatpersonen auf Basis des FOIA wurden die FDR-Daten in den Jahren 2007 und 2009 auch einer breiten Öffentlichkeit zugänglich. Eine Veröffentlichung der CVR-Aufnahme von United 93 untersagte jedoch die zuständige Richterin im Moussaoui-Prozess, weshalb der Öffentlichkeit nur ein Transkript in englischer Übersetzung zur Verfügung steht.10


Informationen des Flugüberwachungssystems Im System der zivilen wie der militärischen Flugüberwachung werden permanent Informationen zum Fluggeschehen produziert. Die bereits genannten Quellen teilen das Merkmal, dass sie – der Aufnahmeprozess einmal in Gang gesetzt – allein technisch produziert werden. Andere Informationen müssen je Information immer wieder neu von menschlichen Akteuren ins System eingespeist werden. Diese Informationen umfassen insbesondere Flugpläne für sämtliche nach IFR fliegenden Flugzeuge, die in den Einrichtungen der zivilen Flugüberwachung erstellt werden; Flugkontrollstreifen mit den wichtigsten Informationen zu einmal gestarteten Flugzeugen, die in den Einrichtungen der zivilen Flugüberwachung erstellt werden; Logs, also Zusammenfassungen wichtiger Ereignisse in Zeitleisten, die in den Einrichtungen der zivilen wie auch militärischen Flugüberwachung erstellt werden. Diese Daten unterscheiden sich durch das permanent neue menschliche Zutun von den genannten Quellen, haben allerdings den Vorteil, sehr zeitnah zum erfassten Ereignis – in der Regel im Minutenabstand – entstanden zu sein.


Ein wichtiges Log des NEADS 9/11 ist das MCC/T-Log. Die Log-Einträge für die Periode der Anschläge stammen von Sgt. Steve Bianchi und MSgt. Mike Perry. Die Logs der 9/11 beteiligten Einrichtungen der zivilen Flugüberwachung tragen die feste Form von Daily Records of Facility Operation.


Durch Anstrengungen von Privatpersonen auf Basis des FOIA und Veröffentlichungen durch die verantwortlichen Behörden wurden Logs, Flugpläne und Flugkontrollstreifen seit 2006 sukzessive auch einer breiten Öffentlichkeit zugänglich.


Die Logs sind in den meisten Fällen lediglich Sekundärquellen, da die meisten Informationen auch in den Primärdaten enthalten sind.11


Richtlinien Die Richtlinien der FAA und des NORAD sind eine wichtige Grundlage einer Bewertung des Verhaltens der beteiligten Akteure. Nicht alle Richtlinien sind für jedermann komplett einsehbar. Die für den Komplex der Flugabwehr wichtigsten öffentlich einsehbaren Richtlinien auf dem Stand von 9/11 sind die folgenden.


Die FAA Order 7110.65M Air Traffic Control, Chapter 10, Emergencies richtet sich an zivile Fluglotsen und regelt das Verhalten in Luftnotfällen. Die FAA Order 7610.4J Special Military Operations, Chapter 7, Escort of Hijacked Aircraft richtet sich an den Hijack Coordinator der FAA und regelt das Verhalten im Fall einer Flugzeugentführung.


Die Chairman of the Joint Chiefs of Staff Instruction CJCSI 3610.01A, Aircraft Piracy (Hijacking) and Destruction of Derelict Airborne Objects, richtet sich an das NMCC und regelt u.a. das Verhalten im Fall einer Flugzeugentführung. Die Department of Defense Directive Number 3025.1, Department of Defense Directive Number 3025.12 und Department of Defense Directive Number 3025.15 richten sich an das Verteidigungsministerium und regeln das Verhalten im Fall einer zivilen Notlage.


Die HQ North American Aerospace Defense Command NORAD Regulation 55-7 richtet sich an NORAD und regelt das Verhalten im Fall einer Flugzeugentführung.


Aussagen Beteiligter An den Ereignissen von 9/11 waren direkt oder indirekt über 100 Personen auf Seiten von NORAD, der FAA und USAF beteiligt, vom OMIC bei der FAA, der in einem der betroffenen ARTCCs saß und das ROC informierte, über den Radartechniker bei NEADS, der nach einem Radarpunkt für eins der entführten Flugzeuge suchte, bis zum Piloten bei der USAF, der ein Flugzeug aus dem Trainingsbetrieb mit Waffen bestückte, um es zu einem potentiellen Abfangjäger zu machen. Die Erinnerungen all dieser Personen sind wichtiger Bestandteil eines vollständigen 9/11-Narrativs, da die Primärdaten nicht alle Details enthalten und insbesondere die Frage nach Intentionen einer Handlung oder Aussage oft nicht beantworten.


Viele Beteiligte durchliefen mehrere Befragungen. Die FAA erstellte unmittelbar nach den Anschlägen mehrere eigene Reporte und ließ hierfür die beteiligten Fluglotsen schriftliche Berichte [Personnel Statements] erstellen. Unmittelbar nach den Anschlägen wurden viele Beteiligte außerdem durch das FBI befragt und in den Jahren 2003/2004 durch die 9/11 Kommission. Neben diesen Befragungen wurden verschiedene Beteiligte im Lauf der Jahre „inoffiziell“ interviewt, insbesondere durch Journalisten und Autoren.12


Ich nenne diese Quelle bewusst an letzter Stelle. Die Aussagen Beteiligter stehen nicht auf derselben Stufe wie die Primärdaten, da als Ordnungs- und Interpretationsinstanz die notorisch unzuverlässige Erinnerung zwischengeschaltet ist. Es gibt in der großen Menge der Aussagen falsche Angaben zu den Zeiten, die Reihenfolge von Ereignissen wird vertauscht, distinkte Ereignisse werden miteinander vermischt. Noch unzuverlässiger sind die Aussagen Beteiligter, welche von Dritten wiedergegeben werden, die ihrerseits ein Ordnungs- und Interpretationsinteresse leitet.


In der historischen Arbeit sind diejenigen Fälle am schwierigsten zu beurteilen, in denen man nur konträren Aussagen glauben oder nicht glauben kann: Dieser Beteiligte sagt dieses, jener sagt jenes. Im Fall 9/11 ist eine solche Beurteilung nicht immer, aber sehr häufig einfacher, weil die Quellenlage weit über bloße Aussagen hinausgeht. Aus dem qualitativen Gefälle zwischen Primärdaten (Überresten, Dokumenten) und Zeugenaussagen (Erinnerungen) ergeben sich für dieses Buch folgende methodologische Richtlinien:




	Eine Aussage sollte nach Möglichkeit durch Primärdaten erhärtet werden.


	Kann eine Aussage nicht durch Primärdaten erhärtet werden, ist Skepsis dieser Aussage gegenüber angebracht.


	Widersprechen sich Primärdaten und eine Aussage, sind die Primärdaten vorzuziehen.





Quellenkritik


Überlieferung Die Primärdaten gehen auf die jeweils im Besitz der Daten stehende Behörde zurück – die militärischen Radardaten auf die Abteilung RADES der USAF, die zivilen Radardaten auf die FAA bzw. die Trägerbehörde, das DoT, der militärische Funkverkehr auf das NORAD bzw. die Trägerbehörde, das DoD, der zivile Funkverkehr auf die FAA bzw. die Trägerbehörde, das DoT. Eine Ausnahme stellen die FDR-Daten von UA 93 und AA 77 dar, die nicht vom Besitzer, sondern von der Flugunfalluntersuchungsbehörde NTSB veröffentlicht wurden. Dieser Weg ist legal. Die entsprechenden Regularien des NTSB für das Personal, das den FDR untersucht, enthalten lediglich Vorschriften darüber, wer vor einer Veröffentlichung alles intern konsultiert werden muss – eine Rücksprache mit der Airline oder der FAA ist zumindest auf dieser Ebene nicht vorgeschrieben.13


Die meisten der Primärdaten sind auf mehrfachen Wegen überliefert. Der militärische wie auch zivile Funkverkehr ist bei den entsprechenden Behörden über das rechtliche Mittel der Subponae im Jahr 2003 von der 9/11 Kommission eingefordert worden wie auch ab 2007 über das rechtliche Mittel des FOIA-Antrags von Privatpersonen. Die militärischen wie zivilen Radardaten wurden ab zwei Tagen nach den Anschlägen an verschiedene Untersuchungsorgane (FBI, NTSB, 9/11 Kommission) wie auch ab 2007 nach FOIA-Anträgen an Privatpersonen weitergegeben.


Fast alle Daten sind inzwischen über das Nationalarchiv der USA einsehbar, das seit 2009 die Unterlagen der 9/11 Kommission aufbewahrt. Die FDR-Daten von UA 93 und AA 77 sind in diesem Archiv gegenwärtig noch nicht enthalten und lediglich über unabhängige Drittparteien, die sie vom NTSB erhalten haben, an die Öffentlichkeit gelangt.


Echtheit Dass vermeintliche Zeitdokumente sich für spätere Generationen als gefälscht herausstellen, ist – man denke an die Protokolle der Weisen von Zion oder die Hitler-Tagebücher – nichts für die Forschung gänzlich Neues.14 Sollte sich irgendwann herausstellen, dass die Primärdaten pauschal gefälscht sind, sind die meisten Ausführungen dieses Buches obsolet. Es sprechen jedoch verschiedene Aspekte für die Authentizität der Daten.




	Die Chain of Custody – die Daten sind von der ausstellenden Behörde als authentisch ausgewiesen. Die Tonaufnahmen der FAA sind durch den Quality Assurance Manager des jeweiligen ARTCC als authentisch ausgewiesen. Der Hinweis auf die Authentizität der Aufnahmen erfolgt immer zu Beginn eines Pakets an Tonaufnahmen. Aus den Unterlagen der 9/11 Kommission geht hervor, dass die Aufnahmen im Beisein der Beteiligten durchgehört wurden, Personen sich selbst auf den Aufnahmen identifizierten, Kontexte zu den zu hörenden Dialogen lieferten und dergleichen mehr. Ich selbst stand in Kontakt mit dem Controller Colin Scoggins, der auf einigen Aufnahmen zu hören ist und die Authentizität der Aufnahmen bestätigte. Die Radardaten des 84th RADES wurden qua Anschreiben an das FBI durch Lt. Col. Richard B. Rehs sowie durch den Rechtsakt der FOIA-Freigabe durch das 84th RADES als authentisch ausgewiesen. Die Radardaten der FAA wurden durch den Rechtsakt der FOIA-Freigabe durch die FAA als authentisch ausgewiesen. Die Tonaufnahmen des NORAD wurden durch die zu hörenden Beteiligten als authentisch ausgewiesen. Aus den Unterlagen der 9/11 Kommission geht hervor, dass die Aufnahmen im Beisein der Beteiligten durchgehört wurden, Personen sich selbst auf den Aufnahmen identifizierten, Kontexte zu den zu hörenden Dialogen lieferten und dergleichen mehr. Die Daten der FDR von UA 93 und AA 77 sind durch den Rechtsakt der FOIA-Freigabe durch das NTSB als authentisch ausgewiesen.


	Die Daten bestätigen sich wechselseitig. Eine inhaltliche Gegenprobe der Daten spricht für ihre Authentizität. Dialoge zwischen Militär und ziviler Flugüberwachung, die auf den Aufnahmen der einen Behörde auftauchen, tauchen, wenn aufgenommen, verbatim auch auf den Aufnahmen der anderen Behörde auf. Die Radardaten des RADES decken sich mit den Radardaten der FAA. Die Radardaten der FAA, die selbst von etlichen verschiedenen Radarstationen stammen, decken sich untereinander. Die Tonaufnahmen bestätigen Geschehnisse, die auch die Radardaten zeigen und andersherum. Die FDR-Daten decken sich mit den Radardaten.


	Die Fälschungsannahme führt in absurde Folgen. Geht man pauschal davon aus, dass die Daten gefälscht sind, involviert man automatisch etliche Protagonisten und verschiedene Institutionen in die Verschwörung. Ein pauschaler Fälschungsverdacht ist aus diesen Gründen nicht zu halten. Ein Fälschungsvorwurf sollte, wenn, dann möglichst begrenzt werden auf ein bestimmtes Set an Daten, muss dann allerdings jeweils eigens begründet werden. Ich werde auf derartige konkrete Fälschungsvorwürfe im Laufe dieses Buches eingehen.





Datierung Sämtliche Primärdaten stammen vom 11. September 2001.


Funktion Sämtliche Primärdaten wurden zum Zweck gespeichert, spätere Untersuchungen zu ermöglichen. Die Konservierung von Funkverkehr, Radar- und Flugdaten hatte und hat keine eigenständige historische Funktion. Die gewonnenen Daten werden standardmäßig für eine Weile aufbewahrt und dann wieder überspielt, sofern nicht besondere Umstände wie anstehende Unfalluntersuchungen oder die historische Gewichtigkeit der dokumentierten Ereignisse dagegensprechen. Die meisten aufzeichnenden Behörden von 9/11 haben die Gewichtigkeit ihrer Daten erkannt und die Daten deshalb gespeichert.


Quellentyp Es handelt sich um Überreste.


Grenzen der Aussagekraft Sämtliche Daten sind standortgebunden. Die Radardaten sind technisch standortgebunden, denn Radargeräte stehen an verschiedenen Orten, haben je nachdem, ob es sich um Fern- oder Nahbereichsradargeräte handelt, unterschiedliche Reichweiten und eine unterschiedliche Genauigkeit in der räumlichen Verortung von Radarzielen. Rekonstruiert man z.B. die Flugbahn von AA 77 mit Hilfe der Radardaten verschiedener Radarstationen – sie wurde auf Streckenabschnitten von über einem halben Dutzend verschiedener Radargeräte erfasst –, entsteht keine gerade Linie, sondern ein Zickzackmuster mit „Ausreißern“ im Bereich von unter 300m. Dies sind jeweils die Daten bestimmter Radarstationen, die aufgrund ihres Typus oder ihrer Entfernung zum Ziel weniger genaue Daten lieferten. Diese spezifikationsabhängige Fehlermarge ist für den Zweck dieses Buches jedoch nicht relevant, da ich keine Themen behandle, für die eine Verortung der Flugzeuge auf den Meter genau notwendig ist.


Die FDR-Daten sind technisch standortgebunden, denn die Daten werden von Sensoren an verschiedenen Teilen des Flugzeugs produziert, die je nach Umständen ebenfalls eine bestimmte Fehlermarge aufweisen. Ich werde dies an den Stellen, an denen es relevant ist, thematisieren.


Der Funkverkehr ist menschlich standortgebunden, denn eine Stimme im Gewirr der Stimmen ist immer ausschließlich eben das: Eine konkrete Stimme einer konkreten Person mit einem konkreten Wissensstand und einer konkreten Mitteilungsintention zu einem konkreten Zeitpunkt. Eine andere Stimme zur selben Zeit oder dieselbe Stimme zu einem anderen Zeitpunkt kann eine wichtige Information liefern, die etwas ergänzt, etwas in einen anderen Kontext stellt oder offenkundig widerspricht. Diese Multiperspektivität ist eine große Bereicherung für die Detailforschung, aber auch eine große Herausforderung. Ihr muss je Einzelfall Rechnung getragen werden.


Mit der Wahl der Primärdaten als Hauptquellen für dieses Buch und der Anerkennung der Grenzen dieser Quellen geht die Relativierung des erklärenden Narratives einher. Die überwältigende Mehrheit der diesem Buch zugrundeliegenden Quellen stammt vom Tag 9/11 selbst und hilft dabei, konkrete Fragen nach dem Was und Wann konkreter Ereignisse zu beantworten. Sie hilft häufig nicht dabei, Fragen nach dem Warum ganzer Reaktionsketten zu beantworten. Detailbehauptungen sind leichter zu verifizieren oder zu falsifizieren, weil sie in einem direkten Zusammenhang mit diesen Daten stehen. Je allgemeiner jedoch die Thesen und je länger die betrachteten Zeiträume sind, desto mühsamer ist eine solche Verifikation oder Falsifikation. Die Verifikation einer Behauptung wie „NORAD war auf einen Anschlag wie 9/11 schlecht vorbereitet“ ist schwierig. Die Verifikation einer Behauptung wie „Major Kevin Nasypany von NEADS befahl 9/11 um 09:09 EDT, die Abfangjäger aus Langley startbereit zu machen“ ist deutlich einfacher.


Das in Teil I gezeichnete Gesamtbild ist daher unvollständig. Die Überreste für dieses Narrativ sind weit verstreut über die Vorgeschichte von 9/11 und mir nur in Bruchstücken zugänglich. Professionelle Militärhistoriker werden diese Lücke besser zu schließen wissen als dieses Buch es jemals könnte.



3. Alternative Deutungen


Geschichte15


Zur Nachgeschichte von 9/11 gehört auch der Zweifel daran, dass 9/11 tatsächlich das war, was von offizieller Seite behauptet wird. Umfrageergebnisse zeigen, dass der Zweifel an der „offiziellen Version” keine Randerscheinung, sondern ein Massenphänomen ist. Laut einer Zogby-Umfrage in den USA gingen im Jahr 2006 42% der Befragten davon aus, dass der 9/11 CR Informationen, die der „offiziellen Version“ von 9/11 widersprächen, unterdrückt habe und 45% äußerten den Wunsch, dass 9/11 neu untersucht werden solle. In einer Studie der Organisation World Public Opinion in 17 Ländern außerhalb der USA waren sich 2008 nur 46% der Befragten sicher, dass Al-Kaida die Anschläge von 9/11 zu verantworten hätte, während immerhin durchschnittlich 15% - in Deutschland 23% - die US-Regierung hinter 9/11 vermuteten und jede vierte befragte Person meinte, sie wisse es nicht.


Dieses Massenphänomen setzte sich noch am 11. September 2001 nachmittags um 15:12 Uhr Ortszeit mit spekulativen Beiträgen zum Einsturz des World Trade Centers in einem amerikanischen Usenet-Forum in Gang. In Deutschland kann der Journalist Mathias Bröckers, dessen erster, mit weitreichenden Andeutungen versehener Artikel zu 9/11 zwei Tage nach den Anschlägen veröffentlicht wurde, als Protagonist der ersten Stunde gelten.16


Die Flugabwehr, das Thema dieses Buchs, brachte erstmals der US-Amerikaner Jared Israel auf, der ein alternativen Deutungen generell zugeneigtes Online-Magazin betrieb. Der Artikel Criminal Negligence or Treason? erschien am 15. September und enthielt die Vermutung, die Luftabwehr des 11. Septembers wäre aus Kreisen der US-Regierung oder des Militärs bewusst sabotiert worden, damit die Flugzeuge ihre Ziele erreichen konnten.


Um 2002/2003 herum formierten sich Hinterbliebene von Opfern, die eine wichtige Rolle spielten, was „verschwörungstheoretisches“ Gedankengut oder zumindest in diese Richtung zielende Fragen betrifft, besonders das Family Steering Committee, mit dessen Mitwirkung später der Film 9/11 Press For Truth (2006) entstand. Fragen an die Flugabwehr waren einer der wichtigsten Punkte dieser Vereinigung und der zugehörige Zweifel entwickelte zeitweilig auch eine gewisse Anschlussfähigkeit im medialen Mainstream, der ansonsten für alternative Deutungen von 9/11 hauptsächlich Polemik bereithielt und -hält.


Das Thema Flugabwehr entwickelte sich zu einem Hauptthema unter Vertretern alternativer Deutungen. In der BRD wurde es insbesondere vertreten durch den Journalisten Mathias Bröckers (ab 2001), den Historiker Andreas Hauß (ab 2002), den Journalisten und Politologen Gerhard Wisnewski (ab 2002), den ehemaligen Bundesforschungsminister Andreas von Bülow (ab 2003), den Journalisten Christian Walther (ab 2003) und den Journalisten Paul Schreyer (ab 2006). Die Bücher von Bröckers waren Bestseller, auch von Bülow und Wisnewski erreichten hohe Verkaufszahlen.17 In den USA entwickelte sich der emeritierte Theologe und Religionsphilosoph David Ray Griffin, der ab 2004 zehn Bücher zu 9/11 verfasste, zu einer Ikone der neuen Zweifelsbewegung. Mit viel Akribie griff er auch und gerade das Thema der Flugabwehr auf. Weitere Protagonisten sind bzw. waren u.a. der Politikwissenschaftler Nafeez Mosaddeq Ahmed, die Autoren Barrie Zwicker, Michael Ruppert, Mark Gaffney, Elias Davidsson und Webster Tarpley, verschiedene teils anonyme Blogger sowie die Expertenorganisation Pilots for 9/11 Truth.18


Der im Sommer 2004 veröffentliche 9/11 CR behandelt das Thema der Flugabwehr in einer respektablen Tiefe, konnte aber nichts daran ändern, dass die Debatte fortgeführt und sogar intensiviert wurde und ihren Höhepunkt in den Jahren 2005 bis 2007 erreichte, als Tausende Vertreter alternativer Deutungen, die sich selbst als „truther“ bezeichneten, zum Jahrestag von 9/11 an Ground Zero protestierten und eine Neuuntersuchung der Anschläge verlangten.


Parallel zu dieser lautstarken Teilöffentlichkeit formierte sich in der Debattenwelt des Internets das Gegenlager der „debunker“, das den Argumenten der „truther“ ihrerseits mit Einwänden begegnete. Eine Mannigfaltigkeit an Foren spiegelt diesen aus wissenschaftlicher Sicht häufig bizarr anmutenden Diskurs wider, der von Pseudoexpertentum und Quellenamnesie – Informationen verselbstständigen sich und niemand weiß mehr, woher sie überhaupt stammen – geprägt ist.19


Seit 2008 nimmt der Aktivismus der „truther“ mit jedem Jahr weiter ab. Der Grund liegt primär im zeitlichen Abstand vom Ereignis, das von anderen Ereignissen abgelöst wurde. Die alten Protagonisten wendeten sich neuen Themen zu, ohne allerdings das alte als geklärt zu betrachten.20


Unter einem soziologischen Blickwinkel sind alternative Deutungen von 9/11 der Startpunkt für eine neue Qualität der Auseinandersetzung einer Teil-bzw. Gegenöffentlichkeit mit hoheitlichen Deutungen zeitgeschichtlicher Ereignisse, die sich nach 9/11 an anderen Themen immer neu entlud, sei es die Mordserie des NSU, die Annexion der Krim oder der Bürgerkrieg in Syrien. Im Zentrum dieser Gegenöffentlichkeit steht ein antiautoritärer und aufklärerischer Anspruch. Nicht mehr das, was vermeintliche Autoritäten wie Historiker, Korrespondenten oder Untersuchungsgremien verkünden, zählt als verlässlich, sondern das, was die mehr oder weniger organisierten Individuen, aus denen sich diese Gegenöffentlichkeit formiert, in Eigeninitiative recherchiert haben.


Leider wird die Methodik des Zweifels diesem Anspruch nicht gerecht. Zumindest ist das die These, für die dieses Buch, bezogen auf einen konkreten Themenkomplex von 9/11, argumentiert.


Methodik


Die Auseinandersetzung zwischen Vertretern alternativer Deutungen und dem medialen und wissenschaftlichen Mainstream ist geprägt von einem Definitions- und Machtspiel, das um den Ausdruck “Verschwörungstheorie” kreist: Organe der Massenmedien und auch einzelne Wissenschaftler nutzen den Vorwurf der “Verschwörungstheorie” als „Totschlagargument“ gegen die Argumente, die Vertreter alternativer Deutungen aufbringen. Diese ihrerseits reagieren mit dem Verweis, sie würden keine Theorien auf-, sondern nur Fragen stellen, mithin seien Vertreter der „offiziellen Version“ die wahren Verschwörungstheoretiker.


Tatsächlich besteht ein großer Anteil dessen, was Vertreter alternativer Deutungen an Argumentationsmaterial aufbringen, nicht in Theorien oder auch nur Thesen darüber, wie 9/11 insgesamt oder ein Teilereignis von 9/11 ablief, sondern in der Infragestellung dessen, dass 9/11 oder ein Teilereignis von 9/11 so ablief, wie die „offizielle Version“ es postuliert. Selbst in Fällen, in denen für eine Alternativversion zur „offiziellen Version“ argumentiert wird, etwa für eine Sprengung der Türme des World Trade Centers, bildet das Fundament der Argumentation zunächst ein Negativurteil über die „offizielle Version“, in dem genannten Fall die Behauptung, ein durch Feuer induzierter Kollaps könne das Einsturzbild nicht erklären. Was die sogenannten Verschwörungstheoretiker eint, ist also nicht der positive, konstruktive, theoriebildende Teil, sondern der negative, destruktive: Sie sind Gegner der “offiziellen Version”.


Auf der anderen Seite ist der Anspruch aber auch höher als nur Fragen zu stellen. Denn der Prozess der Beweisführung von Vertretern alternativer Deutungen endet nicht mit Fragen, sondern einem Appell: „Reinvestigate 9/11!“ Sie möchten in der Regel eine neue Untersuchung von 9/11 anregen, „[w]enn nicht in den USA, dann in Den Haag“ (Mathias Bröckers).21


Die Forderung einer Neuuntersuchung begründet sich ihrerseits auf dem Feststellen eines Untersuchungsbedarfs und dieser wiederum auf vorgeblichen Anomalien in der “offiziellen Version”. Das Mittel, das zum Ziel des Untersuchungsappells führt, ist also das Ausfindigmachen von Anomalien.


Viele Forscher und Kommentatoren haben diese Beobachtung in einen Vorwurf verwandelt: Vertreter alternativer Deutungen stellen ja bloß Anomalien fest und würden keine Alternative zur „offiziellen Version“ anbieten. Doch der Übergang von der Beobachtung zum Vorwurf ist vorschnell.


Kann ein Straftatverdächtiger nachweisen, dass er zum Tatzeitpunkt nicht zugegen war, oder dass ein Indiz, z.B. der am Tatort entdeckte Fingerabdruck, nicht zu seinem Finger passt, hat er keinen Beitrag zur Ermittlung geleistet und die Aufklärung der Straftat keinen Millimeter vorangebracht. Dennoch kann die Ermittlungsbehörde von ihm nicht verlangen, einen alternativen Tatverdächtigen oder den passenden Finger präsentiert zu bekommen. Der Verdächtigte ist entlastet unabhängig davon, dass er keinen konstruktiven Beitrag zur Aufklärung geleistet hat.


Ein stichhaltiger Zweifel an der postulierten Tatversion der Ermittlungs- und Untersuchungsbehörden verlangt bei Straftaten also nicht zwingend das Vorlegen einer alternativen Version. Aus diesem Grund werden Tatverdächtige regelmäßig aus der Untersuchungshaft entlassen.


Was für die kleine Straftat, den Verdächtigen und den Finger gilt, gilt auch für die monströse Straftat 9/11: Ein stichhaltiger Zweifel an der postulierten Tatversion der Ermittlungs- und Untersuchungsbehörden, d.h. des FBI, der 9/11 Kommission, des NIST etc., mithin an der „offiziellen Version“ der Anschläge, verlangt nicht zwingend das Vorlegen einer alternativen Version. Die Beweisführung eines Gegners der „offiziellen Version“ ist nicht bereits ungültig durch ihr negatives Ergebnis.


Doch was ist Grund für stichhaltigen Zweifel, d.h. was ist eine Anomalie in der „offiziellen Version“? Erwartungsgemäß gehen hier die Einschätzungen und Ansprüche auseinander, da keine feste Grenze existiert, ab der ein Zweifel stichhaltig bzw. etwas eine Anomalie ist. Dennoch gibt es unabhängig von subjektiven Einschätzungen einen Grundkanon an Realität, mit dem die „offizielle Version“ in jedem Fall übereinstimmen muss, darunter Gesetze der Logik (zwei Angaben dürfen sich z.B. nicht widersprechen) und Gesetze der Natur (dieselbe Person kann z.B. nicht an zwei Orten gleichzeitig sein). Einem Abgleich mit diesem Grundkanon muss die „offizielle Version“ standhalten.


Ein solcher Abgleich kann, wenn er nicht beliebig ausfallen soll, nur konkret vorgenommen werden, indem eine möglichst konkrete Behauptung mit einer möglichst konkreten Realitätspartikel abgeglichen wird. Die Ansprüche an die gewählten Realitätspartikel fallen hierbei auch unter Vertretern alternativer Deutungen äußerst vielschichtig aus. Ein Beispiel aus dem oberen Niveau (Christian Walther, meine Herv.): „Aufgrund der uns vorliegenden [Funkverkehr-]Daten und aller offiziellen Aussagen ist daher festzuhalten, dass Flug 11 sich möglicherweise bereits vor 8.46 Uhr im Sinkflug befand, aber ebenso entschieden auszuschließen, dass es sich bei dem Flugobjekt, das um 8.46 Uhr in den Nordturm des World Trade Center stürzte, um Flug 11 gehandelt haben kann.“


Ein Beispiel aus dem unteren Niveau (Andreas von Bülow, meine Herv.): „In einem Beitrag im Internet wird behauptet, in den Verkehrsmaschinen vom Typ 757 und 767 habe Boeing über den Bordcomputer das Fliegen von Kurvenradien unmöglich gemacht, die Passagiere einer Belastung von mehr als 1,5 g, d. h. dem Anderthalbfachen des Körpergewichts, aussetzen.“22


Unabhängig von der grundsätzlichen Position zu 9/11 dürfte leicht Einigung zu erzielen sei, dass die zitierten Schlussfolgerungen, so die Prämissen wahr sind, nicht denselben Überzeugungswert besitzen. Denn jede Person hierarchisiert bei der Meinungsbildung ihre Realitätspartikel nach Überzeugungskraft, mal mehr und mal weniger bewusst.


Die Möglichkeit eines Abgleichs von “offizieller Version” und Realität ist dabei von verschiedenen Bedingungen abhängig. Eine Person kann eine Behauptung z.B. nur mit denjenigen Realitätspartikeln abgleichen, die ihr zugänglich sind. So kann vermutlich kein Leser und keine Leserin dieses Buchs die Behauptung, dass die beschuldigten Attentäter von 9/11 zu diesem-und-jenem Zeitpunkt hohe Geldbeträge überwiesen bekamen, mit den Buchungsbelegen abgleichen. Die Buchungsbelege stehen Privatpersonen nicht zur Verfügung.


Ebenso kann nur eine Minderheit der Leser und Leserinnen dieses Buchs die Behauptung, die durch die Turmeinstürze entstandenen Staubpartikel hätte dieses-und-jenes Größenmaß nicht unterschreiten dürfen, mit den zugrundeliegenden Naturgesetzmäßigkeiten abgleichen. Hierfür sind Kenntnisse dieser Gesetzmäßigkeiten und ihrer Applikation auf den Einzelfall nötig.


Tatsächlich scheitert der Abgleich öffentlich transportierter Behauptungen zu zeitgeschichtlichen Ereignissen in vielen Fällen an fehlendem Zugang oder fehlender Expertise. Mangels Universalgenies und durch die Geheimhaltungstendenzen vieler Behörden ist das ein unvermeidbarer Grund- und Dauerzustand unserer Informationsgesellschaft, mit dem Ergebnis, dass vieles Glaubenssache bleibt.


Das gilt ebenso für die Beschäftigung mit 9/11, ist aber kein Grund für Zynismus oder Egalität. Es stellt jedoch Anforderungen an das saubere Arbeiten. Denn selbstverständlich kann man Behauptungen der „offiziellen Version“ mit Realitätspartikeln abgleichen und im Ergebnis einen Zweifel an der Behauptung formulieren. Mit Blick auf die Hierarchie von Realitätspartikeln sollte das Vorgehen jedoch von drei Leitfragen bestimmt sein.




	Welche Realitätspartikel eignet sich am besten, um die gewählte „offizielle“ Behauptung zu falsifizieren?


	Habe ich Zugang zu dieser Realitätspartikel?


	Wenn ja, verstehe ich diese Realitätspartikel?





Die Antwort auf diese drei Grundsatzfragen entscheidet bei jedem Beispiel über die Überzeugungskraft des Zweifels. Ein maximal stichhaltiger Zweifel liegt in der Theorie vor, wenn eine zur Falsifizierung geeignete Realitätspartikel identifiziert wurde und die zwei Folgefragen zu dieser Realitätspartikel mit „Ja“ beantwortet werden können.


Diese Stichhaltigkeit wird sich im Folgenden in keinem der diskutierten Fälle aufzeigen lassen. Die destruktive Fixierung auf Anomalien auf der einen führt Vertreter alternativer Deutungen zur Verwerfung konstruktiver erklärungsbildender Methoden auf der anderen Seite. Weil sie – anders als Historiker – kein Interesse an einer eigenen Erklärung von 9/11 haben, haben sie keine Standards entwickelt, mittels derer die Plausibilität einer Erklärung überprüft werden kann. Zu den hierbei verworfenen erklärungsbildenden Methoden zählt an vorderster Stelle das Erstellen einer Quellenhierarchie, d.h. einer Unterscheidung von zur Falsifizierung geeigneten und nicht zur Falsifizierung geeigneten Realitätspartikeln.


Die fehlende Quellenhierarchie hat nicht nur negative Auswirkungen auf die Erklärung, die Vertreter alternativer Deutungen ja gar nicht zu entdecken anstreben. Sie hat auch negative Auswirkungen auf die Anomalien, die Vertreter alternativer Deutungen durchaus zu entdecken anstreben. Denn wenn die Realitätspartikel, die zur vermeintlichen Entdeckung einer Anomalie führten, vorher nicht auf ihre Eignung geprüft wurden, lässt sich nicht bestimmen, ob das, was entdeckt wurde, tatsächlich eine Anomalie ist, im Gegensatz z.B. zu einer Wissenslücke dessen, der es für eine Anomalie hält. Und wenn die gewählte Realitätspartikel zur Falsifizierung nicht geeignet ist, kann auch keine Falsifizierung stattfinden. Dass jemand z.B. in einem Internetforum etwas behauptet, ist keine Anomalie der “offiziellen Version” – es ist eine Behauptung in einem Internetforum.


Die Berufung auf beliebige Forenbeiträge ist nur die Spitze des Eisbergs. Mannigfaltige weitere und weniger triviale Beispiele für die mangelhafte Quellenhierarchisierung sind in diesem Buch in Teil II dokumentiert. Niveau und rhetorische Umgebung sind abhängig vom Autor unterschiedlich, doch es läuft häufig auf denselben Methodenfehler hinaus: Gegner der „offiziellen Version“ verkünden eine Anomalie, deren Wahrnehmung als Anomalie maßgeblich fehlenden Quellenstandards geschuldet ist.


Das ist das Problem an sog. “Verschwörungstheorien” zu 9/11 – nicht die politische Gesinnung ihrer Vertreter (die divers ist), nicht ihre Kritik an der Deutungshoheit der Massenmedien (die mitunter berechtigt ist), nicht die Behauptung eines “inside job” (die ja stimmen könnte) und nicht ihr spekulativer Anteil (der häufig gering ist), sondern der zugrundeliegende Methodenschlamassel.


Lagerzugehörigkeiten


Die Lagerzugehörigkeit – „truther“ oder „debunker“ – ist erst das Ergebnis einer Auseinandersetzung mit dem Thema 9/11, sagt jedoch nichts über die Herleitung dieses Ergebnisses und ihre Qualität aus, bildet den Unterschied zwischen methodisch unkontrollierter und methodisch kontrollierter Arbeit also nicht automatisch ab. Ein Zweifel kann ideologisch sein, die Ablehnung eines Zweifels plausibel. Ein Zweifel kann plausibel sein, die Ablehnung eines Zweifels ideologisch. Über beides entscheidet der Einzelfall. Eine pauschale Kritik an „truthern“ kann eine Tendenz und Zusammenhänge aufzeigen, ist allerdings kein vollwertiger Ersatz für die Auseinandersetzung mit individuellen Herleitungen für Zweifel, wie sie in diesem Buch – thematisch beschränkt – an späterer Stelle stattfindet. Die pauschale Kritik kann damit bekräftigt werden oder auch nicht.


Nicht zuletzt die pauschale und bis in die Gegenwart fortdauernde Assoziation alternativer Deutungen von 9/11 oder anderen Ereignissen mit Antisemitismus und der Theoriebildung der politischen Rechtsextreme hat zu einer Entsachlichung der Debatte um „9/11 Truth“, zu einer Märtysierung der verunglimpten Protagonisten innerhalb ihres Wirkungskreises und damit zu einer noch stärkeren Lagerbildung geführt.


Von ihrer Genese betrachtet, nutzten Vertreter alternativer Deutungen in den ersten Jahren nach 9/11 häufig die Strukturen der organisierten Rechtsextreme zum Erzeugen von Reichweite und es entstand eine signifikante Zusammenarbeit auf organisatorischer, weniger auf inhaltlicher Ebene. Die Selbstreinigungskräfte der „9/11 Truth“-Szene führten jedoch mit einer zunehmenden Erkenntnis der Abhängigkeiten zur Abgrenzung vom rechtsextremen Flügel. An einzelnen Schnittstellen lässt sich eine Zusammenarbeit bis heute beobachten, von einem flächendeckenden Phänomen kann jedoch keine Rede sein. Ebensowenig ist es anno 2020 vertretbar, ausgewählten Protagonisten eine Schnittstelle zu unterstellen, ohne sie nachweisen zu können.


Am Beispiel bedeutet dies, wenn noch in einer ansonsten um Differenzierung bemühten Monographie zu „Verschwörungstheorien“ von 2020 dem Schweizer Historiker Daniele Ganser, dessen Inhalte, Rhetorik und Publikationsplattformen von einer hinreichenden Sensibilität gegenüber politischer und antisemitischer Vereinnahmung zeugen, eine „Nähe zur rechtspopulistischen und antisemitischen Verschwörungsszene“ nachgesagt und damit die „Normalisierung seiner Inhalte“ als „umso gefährlicher“ eingeschätzt wird, ist dies pauschal, rufschädigend und falsch.23


Umgedreht ist auch eine pauschale Kritik an der „offiziellen Version“ selten seriös. “Ich kämpfe dafür, dass man offen über diese drei Geschichten ['offizielle Version', LIHOP, MIHOP] sprechen kann, weil es ja um die Frage geht: Glauben Sie diesem Mann?”, fragt der eben benannte Historiker in seinen Vorträgen zu 9/11 suggestiv, während ein Bild von George W. Bush Jr. in seiner Präsentation erscheint.24 Implizit wird auf diese Weise jede Quelle, die für die „offizielle Version“ spricht, mit Blick auf ihre Zuverlässigkeit mit einer Aussage von George W. Bush Jr. gleichgesetzt. Dieses zunächst rhetorische Manöver birgt die methodologische Gefahr in sich, überhaupt nicht mehr zwischen der Zuverlässigkeit von Quellen differenzieren zu können – eine Pattsituation, die gerade für einen Historiker unangenehm und unangemessen ist.


Das Befürworten oder Nichtbefürworten offizieller Verlautbarungen hängt nicht zwingend von ihren Vertretern ab. D.h. es ist zumindest für die Zwecke dieses Buches unerheblich, ob George W. Bush Jr., die Massenmedien, die CIA oder der 9/11 CR glaubwürdig sind, da die Quellenlage einen deutlich fundierteren Zugang zum Thema erlaubt. Erkennt man die Autorität der Primärdaten gegenüber bspw. einzelnen Augenzeugen, Medienberichten und Spekulationen an, kann man vieles beschreiben und erklären, was 9/11 geschehen ist. Gleichzeitig entpuppen sich viele der angeblichen Anomalien des Flugabwehrgeschehens dann jedoch als unverdächtig.




TEIL I: HINTERGRÜNDE



Einleitung


Ted Bundy war einer der schlimmsten Serienmörder der US-amerikanischen Zeitgeschichte. Erst spät geriet er ins Visier der Strafverfolgungsbehörden. Er plante seine Verbrechen akribisch und nutzte Lücken des Strafverfolgungssystems. Zwischen den Tatorten lagen hunderte von Kilometern und verschiedene polizeiliche Zuständigkeiten. Erst als im Juli 1974 zwei Frauen am selben Tag vom selben Ort verschwanden, begannen Ermittler, mit der Hypothese zu arbeiten, es mit einem Serienmörder zu tun zu haben. Selbst zu diesem Zeitpunkt war diesen Ermittlern noch nicht bekannt, dass innerhalb des halben Jahres zuvor bereits sechs Frauen an anderen Orten ermordet worden waren; diese Informationen lagen in anderen Kommissariaten in anderen Zuständigkeitsbereichen.


Im Verlauf der Ermittlungen wurden dutzendfache falsche Hypothesen wie die eines okkultistischen Tatmotivs gebildet und sinnlos hunderte Spuren im Bekanntenkreis der Ermordeten gemäß dem geltenden Protokoll bei einem Mordfall verfolgt. Es gingen wichtige Informationen, darunter Protokolle von Anrufen, in denen Personen bereits Ted Bundy verdächtigten, unter. Es wurde improvisiert und ungewöhnliche Wege bis hin zur Befragung eines Mediums fanden Einzug in die Ermittlungen.


Im August 1975, nachdem er bereits für den gewaltsamen Tod von über 20 jungen Frauen verantwortlich war, wurde Bundy im Auto aufgrund einer Geschwindigkeitsübertretung angehalten. Das im Kofferraum befindliche Einbruchwerkzeug führte zu weiteren Ermittlungen, in deren Rahmen er als der gesuchte Serienmörder identifiziert wurde.


Heute würde eine solche Ermittlung einen anderen Gang nehmen. Serienmorde und Serienmörder werden in den USA über Methoden wie die Erstellung von Persönlichkeitsprofilen anhand der Tatorte, über gerichtsbarkeitsübergreifende Arbeitsgruppen und über technische Systeme wie das Violent Criminal Apprehension Program (ViCAP), eine Datenbank, mittels derer unterschiedliche Fälle miteinander verglichen werden können, identifiziert.


All diese Mittel steckten Mitte der 1970er Jahre noch in den Kinderschuhen. Niemand konnte daher die anfängliche Erfolglosigkeit den rastlosen Ermittlern anlasten. Die Rahmenbedingungen, unter denen sie arbeiteten, ermöglichten kein effizienteres Vorgehen. „This was a true predator“, beschreibt es einer der leitenden Ermittler der Bundy-Morde. „[P]olice departments are not set up to catch these type of killers.“25


Was der herumreisende Serienmörder für das System der Strafverfolgung Mitte der 1970er Jahre war, war die multiple Selbstmordmission für das System der Flugüberwachung 9/11. Die handelnden Akteure wurden mit einer Systembelastung konfrontiert, für die das bestehende System nicht ausgelegt war. Die monatelange vergebliche Suche nach einem bestialischen Mörder in den Jahren 1974 und 1975 verdichtete sich 9/11 zur rastlosen Hatz nach dem nächsten Selbstmordattentat aus der Luft in einem Zeitraum von zwei Stunden. All die Elemente der Bundy-Ermittlungen – die unterschiedlichen Zuständigkeiten, die verlorengehenden Hinweise, die falschen Verdächtigungen, das sinnlose Befolgen von Protokollen, die Improvisation, die ungewöhnlichen Mittel – finden sich auch 9/11 wieder.


Vertreter alternativer Deutungen bezeichnen die „offizielle Version“ von 9/11 routinemäßig als „Inkompetenztheorie“ oder Theorie der „Pleiten, Pech und Pannen“. Sie sei „vergleichbar mit vier Feuerwachen, die zu vier unterschiedlichen Feuern gerufen werden und alle vier Feuerwehren sagen: 'Tut mir Leid, wir haben den Weg nicht gefunden, die Reifen waren platt, die Leute waren nicht da, wir hatten kein Wasser oder wir hatten sowieso gedacht, dass es nur ein falscher Alarm gewesen ist'“ – so der O-Ton eines Zweiflers der ersten Stunde.26 Es ist jedoch weder Auffassung des Autors noch Teil der „offiziellen Version“ von 9/11, dass das Ausbleiben der Flugabwehr Ergebnis einer Serie individuellen Fehlverhaltens am Tag selbst war.


Organisationstheoretisch betrachtet erlebte das System der Flugabwehr bzw. erlebten die dieses System abbildenden Organisationen FAA, USAF und NORAD 9/11 eine vierfache Irritation, auf die weder formale noch informelle Struktur der Organisationen vorbereitet waren. Spätestens für die Zeit ab 09:03 EDT, dem Zeitpunkt, zu welchem den handelnden Akteuren klar wurde, dass ein koordinierter Anschlag stattfindet, lassen sich zwei gegensätzliche Reaktionslinien beobachten: Erstens, die Organisationen reagierten mit ihren eigenen Strukturen auf die Irritation, d.h. versuchten, dieser mit erprobten Funktionsabläufen zu begegnen. Zum Tragen kommt hier das Organisationsmerkmal der Strukturdeterminiertheit. Zweitens, das System Person erhielt einen eigenen Spielraum neben dem System Organisation. Zum Tragen kommt hier das Personenmerkmal des individuellen Sinns.


Die Erklärung der Flugabwehr von 9/11 mit einem Systemfehler bedeutet damit nicht, dass handelnde Individuen hinter dem System verschwanden. Sie bedeutet vielmehr, dass das System eine Lücke in der Handlungsführung hinterließ, die den ausführenden Individuen so viel Spielraum gab, dass eine einheitliche Reaktion auf die Ereignisse verhindert wurde. Der eine reagierte gewissenhaft, aber dadurch langsam; der andere reagierte proaktiv, aber dadurch ungenau. Ein grundlegender Systemfehler schließt auch individuelles Fehlverhalten nicht aus. Im Licht der Gesamtbetrachtung ist es jedoch nicht von ergebnisentscheidender Bedeutung.27


Dieser Teil des Buches dient dazu, einige Eckpfeiler des Systems zu beschreiben, in dem die handelnden Akteure 9/11 arbeiteten. Diesen Zweck hat insbesondere Kapitel 1. Eckpfeiler des Systems sind die Konzentration der militärischen Luftraumüberwachung auf die Grenzbereiche des amerikanischen Kontinents (Kap. 1.1), einige wenige startbereite Alarmrotten, die Verletzungen innerhalb dieser Grenzbereiche ahnden sollten (Kap. 1.2), zu lange und gewundene Kommunikations- und Handlungsketten, die in Protokollen auf ziviler und militärischer Seite festgelegt wurden (Kap. 1.3 und 1.4), eine oberflächliche Vorbereitung auf den Entführungsfall (Kap. 1.5), eine fehlende Vorbereitung auf den Fall einer Selbstmordmission (Kap. 1.8), sowie geringe Schnittstellen zwischen militärischer und ziviler Flugüberwachung (Kap. 1.6 und 1.7). Kapitel 1.9 beschreibt das Setting einer militärischen Übung, die unter Vertretern alternativer Deutungen einen mythischen Status erlangt hat.


Die Kapitel 2.1 bis 2.5 befassen sich damit, wie das beschriebene System 9/11 arbeitete. Sie zeigen Erfolge und Misserfolge anhand von Schlaglichtern auf: Misslungener Kommunikation auf Administrationsebene (Kap. 2.1), gelungener Kommunikation auf Sektorenebene (Kap. 2.2), dem Verhältnis von Richtlinien und Realität (Kap. 2.3), misslungenem Radartracking eines Primärradarsignals (Kap. 2.4) sowie drei beispielhaften Fehlmeldungen und ihrer Geschichte (Kap. 2.5, 2.6 und 2.7). Die Auswahl der Schlaglichter unterliegt hierbei einer gewissen Willkür – es wären auch viele andere in Frage gekommen – und sollte eher als Bebilderung denn als stringente Deduktion verstanden werden. In Teil II werden etliche weitere Beispiele im Detail diskutiert.


Die Kapitel 3.1 bis 3.5 stellen ebenso schlaglichtartig einige Geschehnisse nach 9/11 vor. Die Vorstellung dient primär der Vorbereitung auf Teil II, weil sie Kontexte bereitstellt, um Argumentationsketten von Vertretern alternativer Deutungen einordnen zu können. Nach diesem Gesichtspunkt erfolgte auch ihre Auswahl: Welche „offiziellen“ Versionen von 9/11 gibt es (Kap. 3.1 und 3.2), welche Rolle spielte die US-amerikanische Luftunfalluntersuchungsbehörde nach 9/11 (Kap. 3.3), welche die 9/11 Kommission (Kap. 3.4)? Das Kapitel 3.5 zeigt beispielhaft ein Systemversagen nach 9/11 auf.




„Anything in the United States was considered friendly by definition.“


(Maj. Gen. Larry Arnold, CONR)28



1. Prä-9/11



1.1 Die Mission des NORAD


Der Blick nach außen


Das North American Aerospace Defense Command (NORAD) definiert seine Mission bis heute durch die Aufgabe, den Luftraum Nordamerikas zu überwachen und kontrollieren. Je nach politischer Lage ändern sich die Methoden, mit denen diese Mission realisiert wird.


NORAD ist ein Produkt des Kalten Krieges. Die Angst vor einem Angriff durch sowjetische Langstreckenbomber führte zu einer verstärkten Überwachung der nordamerikanischen Grenzgebiete und hierfür wurde NORAD im Jahr 1958 gegründet. Der nordamerikanische Kontinent wurde in verschiedene Regionen eingeteilt und in einem Gürtel rund um den Kontinent Radarstationen installiert. Eine NORAD-Broschüre aus den frühen Sechzigern liefert einen Einblick in die Situation und das Ziel: “In order to detect a manned bomber attack, a system of land and air based radars surrounds the North American continent.“ Um angesichts des zivilen Flugverkehrs, der in die USA einfliegt, die feindlichen Bomber ausmachen zu können, müsse „the pilot of each such flight […] file a flight plan prior to departure indicating a place and time at which he will cross the Air Defense Identification Zone (ADIZ) which surrounds the continent.“ Abweichungen vom Flugplan oder Flüge ohne Flugplan wiederum erfuhren und erfahren bis in die Gegenwart eine Ahndung durch das NORAD, im Notfall durch eine Aufklärung mittels eines Abfangjägers, d.h. einen Intercept.


Die hierfür vorhandene Radarkapazität bildet auf dem Stand von 1965 das US Army Air Defense Digest ab, das neben dem Radar rund um den nordamerikanischen Kontinent mit der distant early warning (DEW) line und der mid-Canada radar line auch zwei Radarüberwachungsgebiete im Inneren des Landes anführt, die eine an der Nordgrenze Kanadas, die andere innerhalb Kanadas. Diese beiden Zonen zeigen beispielhaft, wie die Erfüllung der Flugüberwachungsmission des NORAD vom politischen Stand der Dinge diktiert wurde. Die 1958 implementierte Überwachungszone innerhalb Kanadas wurde mit der russischen Produktion von Interkontinentalraketen als obsolet eingestuft und bereits 1965 wieder außer Betrieb genommen, die Überwachungszone an der kanadischen Grenze ging nach Ende des Kalten Krieges im Jahr 1993 außer Betrieb.29


Ab den 1970ern ergänzte NORAD sein Überwachungsportfolio um Radarstandorte auf der Thule AFB, der Eglin AFB, der Otis AFB und der Beale AFB in Küstennähe und der Shemya AFB im Pazifik. Ende Juni 1988 wurde eine neue und auch 9/11 noch gültige Air Defense Identification Zone (ADIZ) implementiert, deren durch die Sammlung der Bundesrichtlinien der USA (CFR) definierte Längen- und Breitengrade einen Gürtel rund um den nordamerikanischen Kontinent bilden. NORAD-Richtlinien wie die Order NI10-18 (NORAD Region Ground Environment System Configuration) vom Dezember 1995 geben detailliert an, auf welche von der USAF betriebenen Radarstationen NORAD zur Überwachung dieser ADIZ zurückgreifen konnte und kann. Demzufolge standen dem NORAD-Sektor NEADS im Jahr 1995 – und auch 9/11 noch – Radarstationen in Oceana (Virginia), Barrington (Nova Scotia), The Plains (Virginia), Gibbsboro (New Jersey), Riverhead (New York), North Truro (New York), Bucks Harbor (Maine), Remsen (New York), Dansville (New York), Sanborn/Lockport (New York), Empire (Maine), Nashwauk (Minnesota), Trevose (Pennsylvania), Detroit (Minnesota)/Canton (Ohio), Alpena (Michigan), Plattsburgh (New York), der McGuire AFB (New Jersey) und Bangor (Maine) zur Verfügung. Auch diese Radarstationen bilden einen Gürtel rund um den nordamerikanischen Kontinent.30


Die sieben Air Force Bases mit den vierzehn Maschinen, die sich 9/11 in Alarmbereitschaft befanden, lagen alle in diesem Gürtel: Die Portland Air Force Base (AFB) am Portland International Airport, Oregon; March AFB bei Riverside, Kalifornien; Ellington Field AFB in Houston, Texas; Tyndall AFB 20km südöstlich von Panama City, Florida; Homestead AFB in Homestead, Florida; Otis AFB im Westen von Cape Cod, Massachusettes; Langley AFB bei Hampton, Virginia.


Die Überwachung der ADIZ war Mission des NORAD 9/11 und ist es bis heute. Es liegt demnach eine deutliche Konzentration auf den Blick nach außen vor, die nach 9/11 durch Befragungen von Militärvertretern aller Ränge in der Retrospektive bestätigt wurde. Gen. Richard Myers lieferte die paradigmatische Formulierung mit „the way that we were directed to posture, looking outward, [t]hose were the orders that NORAD had and has had for“.31


Für die Flugüberwachung über CONUS war und ist dagegen die zivile Luftfahrtüberwachungsbehörde Federal Aviation Administration (FAA) zuständig, die entsprechend auf viele weitere Radarstationen im Inneren des nordamerikanischen Kontinents zurückgreift. Schnittstellen der beiden Behörden regulieren diverse Richtlinien, etwa die FAA Order 7610.4J, die sich auf Flugzeugentführungen bezieht und die das arbeitsteilige Prinzip ebenso wie die fehlende Abdeckung des Landesinneren durch das Radar des NORAD verdeutlicht. Eine Formulierung aus der Richtlinie auf dem Stand von 9/11 (meine Herv.)32:


When the hijacking activity is within coverage of the NORAD surveillance system, position reports will be forwarded to the Cheyenne Mountain AFB/Air Defense Operations Center (CMAFB/ADOC) by NORAD units. […] When the hijacking activity takes place outside NORAD radar coverage within the continental United States, the ARTCC/CERAP controlling the activity shall forward position reports to the appropriate NORAD/SOCC/ROCC Senior Director.


Ergebnis




	Die Mission von NORAD war bis 9/11 im Wesentlichen der Blick nach außen bzw. die Überwachung der Grenzen auf eine Gefahr hin, die von außen droht. Die Überwachung des Luftverkehrs über dem Kontinent oblag der FAA.


	Die Radarkapazitäten der USAF, welche das NORAD mit Radardaten versorgt, hätten zu einer Überwachung des Luftverkehrs über dem Kontinent auch nicht gereicht.


	Ausgleichen sollte den Mangel ein Programm für eventuelle Notfälle, in denen das US-Militär nach Meldung durch die FAA einen oder mehrere Abfangjäger über den nordamerikanischen Kontinent, außerhalb des Überwachungsgebiet des NORAD, sendet.





9/11 legte v.a. zwei Schwächen dieses Systems offen. Erstens, NORAD wusste vor der Alarmierung durch die FAA nichts von den entführten Flugzeugen und hatte deshalb nur kurze Reaktionszeiten. Zweitens, die weit nach innen gerichteten Manöver zweier der 9/11-Maschinen fanden außerhalb des Überwachungsbereichs des Radars der USAF statt.33



1.2 Die Alarmbereitschaft des US-Militärs


Begrifflichkeiten


Der Ausdruck “readiness” stammt aus dem Sprachgebrauch der US-Luftwaffe und bezieht sich zunächst ohne spezifischen Inhalt jeweils auf die Aufgabe, die einer Luftwaffeneinheit zugeschrieben ist – ist sie in der Lage, dieser Aufgabe nachzukommen, befindet sie sich im Zustande der Readiness. Je nach Aufgabe existieren verschiedene Stufen der Readiness. Ein Lagebericht von 1996 erklärt die Terminologie:


\1 Readiness status of a unit is reported by assigning “C” levels that are defined as follows: C-1–Unit can undertake the full wartime mission for which it is organized or designed. C-2–Unit can undertake the bulk of its wartime mission. C-3–Unit can undertake major portions of its wartime mission. C-4–Unit requires additional resources and/or training to undertake its wartime mission, but if the situation dictates, it may be required to undertake portions of the mission with resources on hand. C-5–Unit is undergoing a service-directed resource change and is not prepared to undertake its wartime mission.


Ein Lagebericht von 1997 führt als Rahmenbedingungen, die über die Readiness einer AFB entscheiden, u.a. „unique force characteristics, major theater war and smaller-scale contingency response requirements, peacetime forward deployment levels, the availability of training infrastructure, perishable skills, and the need for flexibility“ an. Regelungen zur Feststellung von Readiness sind in Richtlinien des NORAD festgelegt.


Viele Staffeln der USAF befinden sich im Zustand der “combat readiness”, d.h. sind gefechtsbereit für den Kriegsfall. Ein Blick über Publikationen der USAF bietet eine Vorstellung vom Umfang dessen, was der Ausdruck „combat ready“ umfasst. Die Flugzeuge der Langley AFB seien „ready for global engagement“ und hätten „for the wartime mission“ trainiert. Flugzeuge der Whiteman AFB wären daran beteiligt gewesen, „to support operations in Afghanistan and Iraq“. Auf der Youngstwon Air Reserve Station umfasst der Test der combat readiness der 910th Airlift Wing „to test the 910th on its ability to deploy a large portion of the wing into a chemical threat, wartime environment, and effectively operate“. Die Mission einer Gruppe von EC-130H im Zustand der combat readiness auf der Davis-Monthan AFB wird zusammengefasst mit den Worten: „The unit’s combat mission is to support tactical air, ground and naval operations by confusing the enemy’s defenses and disrupting its command and control capabilities.“ Die Aufgaben einer Rettungseinheit der Moody AFB werden wie folgt beschrieben. „This squadron trains, equips and employs combat rescue officers, pararescue, survival, evasion, resistance and escape (SERE) specialists and supporting personnel worldwide in support of U.S. national security interests and National Aeronautics and Space Administration (NASA).“34


Weniger Staffeln befinden sich im Zustand der „alert readiness“. Der Ausdruck „alert“ bedeutet, dass ein Kampfflugzeug auch in Friedenszeiten betankt, bewaffnet, mit warmgelaufenen Systemen auf der Air Force Base bereit steht, die Piloten in ihren Anti-g-Anzügen bereit sitzen und innerhalb weniger Minuten nach Startbefehl, je nach Bereitschaftsgrad fünf bis fünfzehn Minuten, starten können. Auch hierfür einige Beispiele. Die 176th Wing habe die Aufgabe „to stand on constant 24-hour alert, ready to rescue military personnel and civilians stranded in Alaska’s unpredictable wilderness“. Die 147th Fighter Wing sei seit 54 Jahren „on 24-hour alert and passed every inspection“. Bezüglich eines Einsatzes der USAF in Dschibuti wird die Aufgabe der alert-Staffel mit „search and rescue operations for all branches“ beschrieben. Im deutschen Sprachraum sind die Ausdrücke „Alarmrotte“ und „Quick Reaction Alert (QRA)“ gebräuchlich, wobei ein Geschwader in Neuburg und eins in Wittmund stationiert ist.35


Historisches


Sowjetische Langstreckenbomber zählten in den ersten Jahren des NORAD zu der als besonders gefährlich erachteten Bedrohung. Eine NORAD-Broschüre aus den Sechzigern beschreibt die Befürchtungen und Abwehrstrategien, darunter neben der ADIZ auch „supersonic fighters armed with a variety of air to air missiles and both commands also have Bomarc surface to air missiles“.


Im Laufe der Jahre wuchs darüber hinaus die Befürchtung eines Angriffs durch Langstreckenraketen: „NORAD’s first and perhaps most important problem is the fact that we have no active defense against the ballistic missile.“ Die Dokumentation „First Strike“ von 1979 beschreibt die damaligen Ängste. Die Fokusänderung von den Bombern zu Raketen führte zum Ausbau eines Raketenabwehrsystems auf der einen, aber auch zu einer Reduktion der Kampfflugzeuge auf der anderen Seite, von 750 im Jahr 1959 auf 325 im Jahr 1976 bis hin zu 200 im Jahr 1990.


Mit dem Ende des Kalten Krieges verringerte sich die Gefahr eines Bombenangriffs immer weiter. Im Februar 1993 wurde daher das QRA-Konzept grundüberholt. Kommandeure von AFBs konnten nun eigenständig die Readiness ihres Stützpunktes je nach Gefahrenlage erhöhen oder verringern. Im Jahr 1994 war die Anzahl an QRA-Basen auf 14 Stück in den gesamten USA gesunken. Der Rechnungshof der USA schlug damals sogar vor, die Zahl auf Null abzusenken, „because of the near disappearance of the Soviet threat“.


Die 1990er Jahre sind durchzogen von weiteren Manövern, die Zahl der QRA-Basen und damit die Ausgaben für die teuren Alarmrotten zu senken. Bis Ende der 1990er wurde über die Protesten des NORAD gegenüber dem Verteidigungsministerium hinweg die Zahl der Luftwaffenstützpunkte mit einer Alarmrotte in den gesamten USA auf sieben Stück reduziert.


Eine Pressemitteilung der USAF kurz vor der Jahrtausendwende benennt die verbliebenen AFBs („seven alert sites with 14 fighters and pilots on call around the clock“): Otis ANGB, MA; Langley AFB, VA; Tyndall AFB, FL; Ellington Field, TX; Homestead AFB, FL; March AFB, CA; Portland International Airport, OR. Diese sieben Basen standen NORAD auch 9/11 noch zur Verfügung.36


Die vier Flugzeugentführungen 9/11 fanden im Nordosten Nordamerikas statt, dem Northeast Air Defense Sector (NEADS). Die Verantwortlichen bei NEADS konnten regional bedingt auf zwei der sieben AFBs mit Abfangjägern im QRA-Modus zurückgreifen, die Otis ANGB und die Langley AFB.


Je nach Bereitschaftsgrad wird bei Staffeln im QRA-Modus eine fünf-, zehn- oder fünfzehnminütige Reaktionszeit für den Zeitraum zwischen dem Ertönen des Alarmsignals auf der AFB und dem Abheben der Alarmrotte gewährt. Laut Eigenaussage von NORAD und USAF lag der Bereitschaftsgrad der beiden Basen bei jeweils 15 Minuten.37



1.3 Die Richtlinien für Controller bei Notlagen


Die FAA Order 7110.65 richtet sich an Controller der zivilen Flugüberwachung. Sie erklärt das System der Flugüberwachung: Welche Akteure gibt es, welche Techniken der Überwachung, welche Arten von Flügen, welche Arten von Radar? Auch der Kontakt zwischen FAA und Militär ist verschiedentlich Thema. Im neunten Kapitel der Richtlinie, Special Flights, wird beispielsweise reguliert, wie Militärflüge, darunter Abfangjäger mit Intercept-Auftrag, zu kontrollieren seien. Das ausführlichere Komplementärprotokoll hierzu ist die FAA Order 7610.4J, Special Military Operations.


Die Order 7110.65 bietet eine Schablone für das Verhalten der Controller in den beteiligten ARTCCs am 11. September 2001. Das für 9/11 einschlägige zehnte Kapitel reguliert das Verhalten in Notlagen.


Section 1 General


In Abschnitt 1 wird festgelegt, was als Notlage [emergency] zählt; im FAA-Jargon wird hier zwischen den Stufen Not [distress] und Dringlichkeit [urgency] unterschieden. Not- und Dringlichkeitssituationen werden in der Regel vom Piloten angezeigt, das entsprechende Verhalten auf Pilotenseite regelt das Aeronautical Information Manual (AIM), Kapitel 6.


Sollte der Pilot keine Notlage anzeigen, aber dennoch Grund zur Annahme bestehen, eine solche könne vorliegen, hat der Controller zu handeln, als läge eine Notlage vor. Eine konkrete Handlungsanweisung, wer zu informieren und was zu tun ist, ergibt sich daraus jedoch nicht [specific procedures cannot be prescribed], da Notlagen zu divers ausfallen können. Der Controller ist vielmehr aufgefordert, jeweils das zu tun, was der Richtlinie seines Erachtens am nächsten kommt.


Die Aufgabe des Controllers ist es grundsätzlich, einem Flugzeug in einer Notlage Hilfe [assistance] zu bieten. Je nach Art der Notlage kann er hierbei Unterstützung von anderen Einrichtungen der FAA, militärischen Einrichtungen und Funkdiensten erhalten. Zuständig für die Hilfe ist jeweils der Controller, der mit dem betroffenen Flugzeug in Kontakt steht; das ARTCC, in dem dieser Controller sich befindet, ist das ARTCC, in dem alle Informationen zur Notlage zusammenlaufen. Die Übergabe an ein anderes ARTCC ist nur zulässig, wenn dadurch ein besseres Handling der Notlage zu erwarten ist.


Prinzipiell ist es gestattet, einem Flugzeug Hilfe durch ein Begleitflugzeug [escort] anzubieten, militärisch oder nichtmilitärisch. Ein Formationsflug ist allerdings nur gestattet, wenn der Pilot des Flugzeugs in Notlage ihn ausführen kann und in der Lage ist, mit dem Begleitflugzeug zu kommunizieren. Spezielle Regeln gelten für Notlagen von Militärflugzeugen.


Section 2 Emergency Assistance


Abschnitt 2 definiert Notlagen und gibt Handlungsanweisungen. Der Abschnitt definiert Informationsanforderungen. Hilfe muss augenblicklich erfolgen, sobald Informationen vorliegen, mit denen sich arbeiten lässt. Als nötiges Informationsminimum [minimum required information for inflight emergencies] ist hierbei definiert: Flugzeugname und –typ [aircraft identification and type], Art der Notlage [nature of the emergency] und die Handlungsanliegen des Piloten [pilot's desires]. Sobald dieses Informationsminimum vorliegt, kann gehandelt werden. Weitere Informationen wie der Kraftstoffverbleib und die Sichtflugfähigkeiten des Piloten sollen erst im Anschluss erfragt werden.


Der Abschnitt definiert Notlagekriterien. Je nach Art der Notlage und Einrichtung, in deren Zuständigkeit die Notlage stattfindet, wird das benachbarte Flugüberwachungszentrum oder das RCC [Rescue Coordination Center] sowie bei Radarverlust der DF [Direction Finder], informiert. All dies sind Einrichtungen der FAA. Als Kriterien für eine Notlage gelten:




	eine ausgerufene Notlage, z.B. durch den Piloten;


	unerwarteter Verlust des Flugzeugs auf dem Radar und Funkstille;


	die Notwendigkeit einer Notlandung;


	die Notwendigkeit, dass die Crew das Flugzeug verlässt;


	die Sendung des Transpondercodes 7700;


	die Notwendigkeit militärischer oder ziviler Begleitung;


	die wahrscheinliche Notwendigkeit einer Bodenrettung;


	der Empfang eines ELT-Signals.





Im Fall einer Flugzeugentführung geht die Order davon aus, dass der Pilot den Transpondercode 7500 sendet oder die Entführung verbal anzeigt. Der Controller hat hier die Aufgabe, sich die Entführung vom Piloten bestätigen zu lassen, wobei auch keine Antwort als Bestätigung zählt; seinen Vorgesetzten zu informieren; die Kommunikation mit dem Flugzeug zu unterlassen, es sei denn, es besteht Kontakt; eventuelle Begleitflugzeuge hinter dem entführten Flugzeug zu positionieren. Für den Entführungsfall sehen die Richtlinien vor, dass die Kommunikation zwischen ARTCC und Militär vom Militär ausgeht.


Im Fall einer Bombendrohung ist der Vorgesetzte oder Leiter des ARTCC zu informieren, mit dem Piloten in Kontakt zu treten und der Flug als Notlage zu behandeln. Der Controller gibt keine Anweisungen oder Ratschläge zum Umgang mit der Bombe, nimmt aber unter Umständen Kontakt zu einem Sachverständigen der FAA [aviation explosives expert] auf.


Weitere Handlungsanweisungen erfolgen für u.a. wetterbedingte Notlagen und Notlagen durch Vulkanaschewolken.


Prinzipiell enthält das Protokoll keinen Beispielfall, für den die Einbindung des Militärs vorgeschrieben ist; lediglich das Beispiel der Entführung impliziert mit Verweis auf die FAA Order 7610.4, Special Military Operations den Kontakt zum Militär, allerdings vom Militär ausgehend.


Der Verlust auf dem Sekundär-, aber nicht dem Primärradar sowie der Wechsel des Transpondercodes werden im Protokoll nicht thematisiert. Der unerwartete Verlust des Flugzeugs auf dem Radar mit Funkstille und die Notwendigkeit militärischer oder ziviler Begleitung werden als separate Notlagekriterien geführt, d.h. Radarverlust und Funkstille führten nicht automatisch zu einer Begleitung.


Der zentrale Abschnitt 2 enthält auch keine Zeitangaben enthält wie „Wenn das Flugzeug sich so-und-so verhält, musst du innerhalb von Zeitfenster xy dies-und-jenes tun.“ Akteure unterschiedlicher Lager – PR-Verantwortliche der Flugüberwachung und Kritiker der Reaktion der Flugabwehr 9/11 – argumentieren mit jeweils anderer Intention häufig mit überzogenen Zeitvorstellungen, die in diesem Protokoll nicht festgeschrieben sind.


Section 3 Overdue Aircraft


Abschnitt 3 beschreibt, wie bei Funkstille und Radarverlust verfahren werden soll. Der euphemistisch-technische Ausdruck für ein Flugzeug, das vom Radar verschwindet und per Funk nicht mehr erreichbar ist, ist “überfällig” [overdue]. Gemeint ist, dass der Verdacht eines Absturzes besteht.


Der Controller wartet maximal 30 Minuten, gibt dann eine Alarmnotiz [ALNOT] an ARTCCs im Umkreis von 50 Meilen um den letzten Radartreffer und übergibt zuletzt an andere Instanzen. Controller eines TRACON informieren das regionale ARTCC, Controller eines ARTCC informieren das regionale RCC. Vom RCC gehen dann SAR-Operationen [Search and Rescue] von der Luft aus und am Boden aus. Die Koordination dieser Operationen, an denen nach Bedarf geschulte Einheiten der USAF oder der Küstenwache, aber auch zivile Einrichtungen wie das United States Geological Survey (USGS) oder die Katastrophenschutzbehörde FEMA beteiligt sind, ist im National Search and Rescue Plan festgesetzt, 9/11 auf dem Stand von 1999.


Section 4 Control Actions


In Abschnitt 4 werden weitere Handlungen bei Radarverlust und/oder Funkstille beschrieben. Im Fall eines überfälligen Flugzeugs ist der IFR-Verkehr zu beschränken, Landebahnen und Flugplätze sind zu beleuchten. Im Fall des Verlusts von Funkkontakt ist weiterhin zu versuchen, mit dem Piloten Kontakt aufzunehmen, ggf. über andere Frequenzen oder weitere Mittel wie ACARS oder den Transponder.


Weiteres


Die Abschnitte 5 bis 7 behandeln verschiedene Sonderfälle, die 9/11 keine Rolle spielten.38



1.4 Die Richtlinien bei einer Flugzeugentführung


Die Befehlskette


Wenn ein von der FAA überwachtes Flugzeug sich dauerhaft auffällig verhält, kann irgendwann das Militär zur Aufklärung eingeschaltet werden. Stellt sich das auffällige Verhalten als Entführung heraus, schreibt das Protokoll eine solche Einschaltung vor. Was auf den ersten Blick wie ein einziger Anruf klingt, ist in der Realität jedoch eine vielgliedrige Kommunikationskette, deren Player innerhalb der FAA ein prominent beteiligter Controller, Colin Scoggins, Military Operations Specialist im ZBW, benennt: „[T]he controller told the supervisor, the supervisor told the OMIC. The OMIC called the ROC (Regional Operation Center), and the ROC called the hijack coordinator at FAA HQ.“


Protokolle und Befragungen von Beteiligten zeichnen diese Befehlskette detailliert nach.


Erstes Glied: Die Air Traffic Controller Die Aufgabe eines ATC in der Kommunikationskette erschöpft sich für den Fall auffälliger Flugzeugeigenschaften wie für den Entführungsfall in der Informierung des Vorgesetzten [supervisor], was auch sinnvoll ist, da ein ATC ja parallel Flüge zu überwachen hat. Die für einen ATC relevanten Einlassungen stehen in Abschnitt 10-2-6 Hijacked Aircraft der bereits vorgestellten FAA Order 7110.65M (meine Herv.):


When you observe a Mode 3/A Code 7500, do the following:


[…]


b. Notify supervisory personnel of the situation.


[...]


a. When information is received from any source that a bomb has been placed on, in, or near an aircraft for the purpose of damaging or destroying such aircraft, notify your supervisor or the facility air traffic manager.


Die Vorgaben decken sich mit der Selbsteinschätzung der 9/11 tätigen Controller. Beispielhaft Pete McCloskey, Controller im ZNY: „He was not aware of the procedures to obtain military assistance for a hijack. Air traffic procedures would be to render any assistance asked for by the pilot and notify supervisor. He had no knowledge of what supervisors do in hijack situations. His knowledge is based specifically on the role of the controller.“ Mark Evans, Supervisor of the Traffic Management Coordinators im ZOB, beschreibt die Situation lapidar: “Analytical thinking is not what controllers are supposed to do. Even today, they wouldn’t make that decision [to call the military].”39


Zweites Glied: Die Area Supervisors Auch dieses Glied in der Kommunikationskette dient lediglich als Durchlaufstation für die Informationen der Controller und „reports to the Operations Manager in Charge (OMIC)“ (Charles Alfaro, Operations Supervisor in Area C des ZNY). Die Information verbleibt im ARTCC.


Drittes Glied: Der OMIC (Operations Manager in Charge) Aus der Management-Ebene der beteiligten ARTCCs kommen unterschiedliche Angaben, an wen die Information über eine Entführung weiterzugeben sei. Terry Biggio, OMIC im ZBW, und Kim Wernica, OMIC im ZOB, benennen das Regional Operations Command (ROC), d.h. die nächsthöhere regionale Ebene der FAA. Bruce Barrett, OMIC im ZNY, versuchte gleichsam, allerdings vergeblich, das ROC zu erreichen, wo zu dieser Zeit eine Krisenkonferenz wegen AA 11 stattfand („They’re not even picking up the damned phone“). Richard Kettel, Air Traffic Manager im ZOB, benennt hingegen fälschlich das für Search-and-Rescue-Operationen zuständige Rescue Coordination Center („Leave that all up to the RCC”), während sein Kollege Leo Wolbers, Operations Manager im ZOB, das ARTCC Herndon anführt. Dessen Leiter wiederum „does not believe Herndon CC has a role as a go-between with the military and the Centers.“ Einig sind sich alle Beteiligten, dass die Information bei diesem Kettenglied das ARTCC verlässt, allerdings noch längst nicht beim Militär ankommt.40


Viertes Glied: Das ROC (Regional Operations Center) Auf dieser Ebene findet der Kontakt zu FAA HQ statt, d.h. aus der betroffenen Region heraus. Zuständig ist eine Abteilung innerhalb des ROC namens COMSAT [Communications Information Security]. Stellvertretend Jennifer Donahue, Regional Executive Manager (REM) for COMSAT im ROC des ZOB: „COMSAT had and has an Air Traffic Handbook (80-20) that considers a hijack a ‘security event’, and prior to 9/11 required the ROC to contact WOC [Washington Operations Center].“


Fünftes Glied: Das WOC (Washington Operations Center) Hat die Information über eine mögliche Flugzeugentführung die FAA in Washington erreicht, ist diese beauftragt, das NMCC, also das Kontrollzentrum des DoD, einzuschalten: „Was anyone speaking to the NMCC? Someone did, but not sure who or where. Because WOC is responsible for that conversation it goes through there“ (Mike Cirillo, Program Director for Air Traffic Procedures in FAA HQ). Das entsprechende Protokoll der FAA, Oder 7610.4, bestimmt hierbei den Entführungskoordinator als Schnittstelle zum Militär: „The escort service will be requested by the FAA hijack coordinator [on duty at Washington headquarters] by direct contact with the National Military Command Center (NMCC).“ Das Komplementärprotokoll seitens des Militärs hierfür ist die Order CJCSI 3610.01a, die verlautet: „In the event of a hijacking, the NMCC will be notified by the most expeditious means by the FAA.“41


Sechstes Glied: Der Verteidigungsminister CJCSI 3610.01a schreibt anschließend die Einbindung des Verteidigungsministers vor: „The NMCC will, with the exception of immediate responses as authorized by reference d, forward requests for DOD assistance to the Secretary of Defense for approval.“


Siebentes Glied: NORAD CJCSI 3610.01a ist zuletzt auch Grundlage für die Einbindung des NORAD durch das NMCC: „When notified that military escort aircraft are needed in conjunction with an aircraft piracy (hijacking) emergency, the DDO, NMCC, will notify the appropriate unified command or USELEMNORAD to determine if suitable aircraft are available and forward the request to the Secretary of Defense for approval in accordance with DODD 3025.15, paragraph D.7 (reference d).“


Innerhalb des Militärs ab NORAD HQ muss schließlich die gesamte Befehlskette nach unten (NORAD – der entsprechende Sektor – die AFB) durchgangen werden. Dazu ist es jedoch 9/11 nicht gekommen, da die Kommunikationskette in FAA HQ unterbrochen wurde und es parallel zu dieser langen Befehlskette eigenständige Handlungen der ARTCCs gab.


Es ist naheliegend, dass eine derart elaborierte Meldekette eine eher schleppende Reaktion zur Folge haben wird, mithin das Konzept einer traditionellen Entführung voraussetzt, mit Entführern, die bestimmte Forderungen haben, einem Flugzeug, das nicht als Waffe verwendet wird, und Zeit, dem allem zu begegnen. Schnelles Handeln unter Zugrundelegung dieser Richtlinie setzt daher entweder die sofortige Verfügbarkeit aller Ansprechpartner voraus oder eine Protokollverletzung durch Umgehen eines Ansprechpartners.



1.5 Der nicht ernst genommene Entführungskoordinator


Das 9/11 gültige Protokoll sieht vor, dass im Fall einer Flugzeugentführung vom verantwortlichen Fluglotsen bis zum abgesendeten Abfangjäger eine vielstufige Meldekette in Gang gesetzt wird. An einer zentralen Stelle dieser Kette findet der Übergang vom zivilen in den militärischen Zuständigkeitsbereich statt. Die letzte zuständige Person auf ziviler Seite ist der Entführungskoordinator der FAA, der das NMCC um Unterstützung durch Abfangjäger bittet: „The escort service will be requested by the FAA hijack coordinator [on duty at Washington headquarters] by direct contact with the National Military Command Center (NMCC).”42


Der tatsächliche Entführungskoordinator


Im November 2000 wurde Mike Canavan, ein hochdekorierter Lieutenant General der US-Armee, zum stellvertretenden Leiter der Abteilung für Sicherheit der zivilen Luftfahrt der FAA ernannt [Associate Administrator for FAA’s Office of Civil Aviation Security]. Es handelt sich um einen administrativen Posten außerhalb des täglichen Flugüberwachungsgeschehens. Canavans Aufgabe lag maßgeblich in der Ausarbeitung von Flugsicherheitsrichtlinien anhand als realistisch befundener Gefahren, in Zusammenarbeit mit Geheimdiensten und US-Justiz. Er selbst beschreibt seinen Einstieg wie folgt: “Upon joining the FAA, my first order of business was to review our major mandates and policies, and determine where immediate improvements to civil aviation security could be made, both short and long term.” Ergebnis der administrativen Arbeit Canavans war u.a. ein halbes Jahr nach seinem Einstieg der Civil Aviation Security Strategic Plan, der eine Reihe von Rahmenrichtlinien für die Sicherung des Flugverkehrs festlegt.


Für das Thema 9/11 ist Canavan aus zwei Gründen interessant: Erstens war er als stellvertretender Luftsicherheitsleiter maßgeblich in die Gefahreneinschätzung der FAA pre-9/11 involviert. In diesem Zusammenhang wurde Canavan von Mitgliedern der 9/11 Kommission mehrfach befragt. Zweitens war Canavan Entführungskoordinator.


Der Entführungskoordinator ist also kein eigenständiger Posten, sondern eine Sonderberufung für den Ernstfall zusätzlich zum administrativen Hauptamt, in diesem Fall dem des stellvertretenden Luftsicherheitsleiters. Der Status des Entführungskoordinators ist damit vergleichbar dem des Brandschutzbeauftragten, Datenschutzbeauftragten, Arbeitsschutzbeauftragten etc. in vielen deutschen Firmen.


Der fehlende Entführungskoordinator


Nach einer Hochphase in den späten 60ern und 70ern ebbte die Taktik der Flugzeugentführung ab, um in den 90ern mehr oder weniger komplett zu versiegen. Die einzige Flugzeugentführung in der Dekade vor 9/11 war die Entführung von Lufthansa-Flug 592 am 11. Februar 1993, der eine halbe Stunde nach dem Start in Frankfurt entführt wurde und statt des Zielflughafens in Kairo den JFK Airport in New York ansteuerte. Es handelte sich um einen Transatlantikflug durch die ADIZ und die Vorbereitungszeit von FAA und NORAD bis zum Erreichen der ADIZ lag bei über 8 Stunden.


Canavan selbst bestätigt die Flugzeugentführung als Auslaufmodell, versteht sich aber als Teil derjenigen, die an eine ständige Gefahr glaubten (meine Herv.): „I worked real hard to tell the airlines, you know, the threat is out there. Up until 2001, the last major airline we had hijacked was in ’85, a Pan Am flight in Pakistan [gemeint ist Pan Am Flight 73, 05. September 1986, nicht 1985]. So 15, 16 years had gone by.“ Die Fakten sprechen dagegen, dass die Auffassung “the threat is out there“ in der FAA verbreitet war. Denn Canavans Posten beinhaltet intensive Außentätigkeit: Besichtigung von Flughäfen, Besuche bei den Airlines, Meetings mit FAA-Angestellten, Geheimdienstbriefings u.a. Canavan selbst berichtet, er “went to every CADEX airport except for Honolulu, visited airlines, airports, and my own FAA agents in the field.” Er führte Gespräche mit “airline, airports, security personnel, FBI, CIA, Department of State, and tried to get a feeling of what was out there in terms of what was rubbing up against people.”


Außentermine des Entführungskoordinators führen zwangsläufig dazu, dass er im Falle einer Flugzeugentführung nicht unbedingt vor Ort ist. Die Besetzung des Postens des Entführungskoordinators mit dem stellvertretenden Luftsicherheitsleiter ist deshalb selbst bereits Ausdruck der Auffassung, dass eine Flugzeugentführung keine wahrscheinliche Gefahr sei. Wäre die Gefahr einer Flugzeugentführung vor 9/11 ernster genommen worden, hätte den Posten eine Person in FAA HQ bekommen, die in das tägliche Flugüberwachungsgeschehen stärker involviert und damit wahrscheinlicher vor Ort ist.


So kam es am 11. September 2001, wie es kommen musste. Der Entführungskoordinator war nicht im Hauptquartier der FAA anzufinden: „I was visiting the airport in San Juan that day when this happened.”43


Der nicht ernst genommene Entführungskoordinator


Unabhängig von der Besetzung der konkreten Person weisen auch die Aussagen von FAA-Personal darauf hin, dass die Position des Entführungskoordinators vor 9/11 nicht ernst genommen wurde. Die MFRs der Befragungen der 9/11 Commission drücken akute Konfusion über die Rolle und Besetzung aus. Kaum eine befragte Person nennt denselben Namen wie eine andere und niemand fühlt sich selbst befugt.


Sheryl Atkins, FAA HQ, Military Liaison, „does not know who the FAA military hijack coordinator was“ und „does not see notification to her of the hijack as procedural military notification“. Monte Belger, FAA HQ, Deputy Administrator „believes that the ‘hijack coordinator’ would have been the senior security person present who was Lee Longmire.” David Cannoles, FAA HQ, Air Traffic Evaluation Staff Member “believes Canahan [sic] was the hijack coordinator for the FAA” und fügt an: “Jeff Griffith had formally headed the office, but Mike Sorrelo was ‘probably in charge of it’ on 9/11.”


Darlene Freeman, FAA HQ, Director of Safety and Special Studies for the Deputy Administrator „believes the position of hijack coordinator would be designated to whoever is in charge of an operation” und fügt an, dass “from her time in security she knows that protocol dictates the head of Civil Aviation Security as the hijack coordinator.” Darrel Smith, FAA HQ, Intelligence Officer „did not know who the hijack coordinator would have been on 9/11; or whether he was aware that designation existed at that time.” Linda Schuessler, FAA ATCSCC, Manager for Tactical Operations “believes the position of Hijack Coordinator is held in Headquarters in the Security Section”, sagt allerdings auch aus, sie “did not know who had this role”. Mike Weikert, FAA HQ, Staff Member on Crisis Management, “relied on the WOC personnel to use a checklist to alert relevant parties to the primary net.” Mary Ellen Kraus, FAA HQ, Chief of Staff for Director of Air Traffic, “doesn’ t remember asking anyone to [reach out to the military]”.


John White, FAA Herndon, Assistant Program Manager for Administration, „does not know who the hijack coordinator was on 9/11“. Ellen King, FAA Herndon, Traffic Management System Efficiency and Quality Assurance Manager, hat eine eigene Variante und glaubt, dass „[FAA Order] 7110.65 gives the [command] center the responsibility to call NORAD for fighter escort in the event of a hijacking“ – in der referenzierten Order steht nichts dergleichen.


Lee Longmire, FAA HQ, Director of Civil Aviation Security Operations, versteht sich selbst als ersatzweiser Hijack Coordinator („he was the senior person there and would have been the one running the show since Osmus and Canavan weren’t there“). Er gibt die Verantwortung, das NMCC einzuschalten, dennoch ab: „His position was, that Peter Falcone had the experience to make sure, that NMCC was on the net.“ Peter Falcone leitete das Tactical Net, eine maßgeblich FAA-interne Telefonbrücke mit der Funktion, FAA HQ mit anderen Einrichtungen der FAA und bei Bedarf außerhalb zu verbinden.44


Ergebnis


Der Komplex zeigt exemplarisch, wie ungenügend die FAA auf das Szenario von 9/11 vorbereitet war. Die Rolle des Entführungskoordinators wurde, zumindest in ihrer zentralen Funktion, das NMCC einzuschalten, nicht ernst genommen. Sie wurde der Besetzung nach nicht ernst genommen (Berufung einer Person auf Administrationsebene), sie wurde auf der tatsächlichen Managementebene am 11. September nicht ernst genommen (niemand fühlt sich befugt) und sie wurde im formellen Delegationsverfahren nicht ernst genommen (keine klare Auftragsvergabe). Der Mitarbeiterstab der 9/11 Kommission fasst die Sachlage in einem Datenblatt für die Kommissionsmitglieder wie folgt zusammen45: „Most managers at FAA headquarters have little or no recollection of the protocols in place on 9/11 with respect to their roles and responsibilities on a hijacking. With the exception of a few individuals from the Security Division, there appear to be little or no training at FAA headquarters or Command Center regarding hijacking procedures. Indeed, when asked to identify who the hijack coordinator was on 9/11, it was difficult to find two witnesses who identified the same individual. At the Command Center, no one could remember any training or exercises regarding the role that the center would play in a hijacking.”



1.6 Abfangvorgänge vor 9/11


Die Aussagen von Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern aus den 9/11 beteiligten Flugüberwachungszentren ZBW, ZNY, ZID und ZOB der FAA vor dem Stab der 9/11 Kommission zeigen, dass es seitens der zivilen Flugabwehr kaum Intercept-Erfahrungen gab. Viele Befragte haben keine, einige wenige haben weit zurückliegende Erinnerungen, zeitnahe Erinnerungen betreffen, wenn, dann Übungen, nicht tatsächliche Ereignisse.


Stimmen aus dem ZBW46


Terry Biggio, Operations Manager, meint „protocol for communicating a hijack threat to the military had been practiced but as far as Biggio knew they had never practiced intercept procedures.“


Daniel Bueno, Traffic Management Supervisor „has not participated in any tabletop scramble exercises“, aber „had experience in the early 1980s with a scramble to escort an airplane out of Kennedy Airport.“


William Dean, Traffic Management Unit Specialist, „had never been involved in a situation in his experience in which the FAA called for military fighters, but had been involved in situations in which the military requests FAA ATCs to assist in locating targets.“


John Hartling, Air Traffic Controller, hat nach Eigenaussage „contact with military flights on a regular basis at the pilot to controller level“, aber „no ‘intercept’ training with the military, and was aware that NORAD controls much of the highest altitude airspace.“ Er „learned much later from 9/11 that Otis could deploy defensive strike fighters“.


Shirley Kula, Operations Supervisor, „did vaguely recall a scramble in the ‘early 80s’ off the eastern coast, but ‘certainly nothing since 1985.’“ Sei sei „unaware that military radar could find altitude“.


Steven Roebuck, Air Traffic Control Specialist, sieht systematische Probleme und „recommends FAA ATCs be trained to conduct intercepts“. Er „noted that the training for an FAA ATC is to keep aircraft separated, whereas the mentality to conduct a successful intercept requires a controller to vector aircraft together“ und „does not believe FAA Areas are adequately trained for this“.


Jon Schippani, Operational Supervisor in Charge, merkt an, „that from his experience Otis Air Force Base was an unknown factor, and he would not know how to contact NEADS“. Für die nächste militärische Hilfe „he would contact Giant Killer out of the Virginia Capes“, eine Einrichtung der Navy, die einige ausgewählte Trainingsgebiete an der Ostküste von CONUS überwacht.


Stimmen aus dem ZNY47


Lorraine Barrett, Air Traffic Controller, hat nach Eigenauskunft „participated as a controller with military aircraft out of McGuire Air Force Base and Warren Grove (military airspace just above Atlantic City).“ Sie „wouldn’t have known how to contact NEADS then, but they now have a direct line to Huntress Control (NEADS).“


David Bottiglia, Air Traffic Controller, „was not aware of procedures to notify the military, or of procedures to ask for military assistance in the case of a hijack. His only training was to tell his supervisor in the case of a possible hijack.“ Er gibt an, „that he has never been involved in a real life military intercept on a hijack and has never participated in a simulation that would vector a military aircraft towards a target.“


Evanna Dowis, Air Traffic Controller, gibt darüber Auskunft, dass ihre Erfahrung mit dem Militär in „some form of yearly hijack response training“ bestehe. „“[T]here have already been changes at ZNY since 9/11“, zum Beispiel „the military’s requests are accommodated quickly in today’s world“.


Für Robert Felser, Military Operations Specialist, „the first real world aircraft scramble he was involved with occurred on 9/11.“ Seine Erfahrungen mit dem Militär bestünden ansonsten darin, „to facilitate the passage of the fighters through airspace (typically six to thirty-two thousand feet) for fighters to run training exercises.“


Martin Fournier, Operations Supervisor, „had received briefings and refresher training – requirements and procedures with handling hijack and what to do if they need to be intercepted. He stated that he did an intercept ‘out west years ago’ for a hijack.“


James Kurz, TMU Coordinator, „understood that someone from ZNY would call NEADS and ask for help“. Er „recalled he was involved with military ‘practice scrambles’ on a few occasions“, er war jedoch „not aware of the locations of Air Force bases where alert aircraft were housed on 9-11“.


David LaCates, Deputy Operations Manager, gibt an „that the FAA never operated an aircraft accident/crisis drill.“ Seiner Meinung nach „each FAA air traffic control area needs a dedicated military specialist.“ Er gibt an „that these position is ‘on the books’, but is often not filled.“ Er lernte „not until after 9/11 […] that NEADS and Customs could ascertain altitude on a primary only aircraft.“


Peter McCloskey, Traffic Management Coordinator, „was not aware of the procedures to obtain military assistance for a hijack.“ Er sei „not really familiar with the Northeast Air Defense Sector and what role it played. Prior to 9/11 he had never participated in any joint FAA/ military exercise. Not post either. No idea of military ROE on hijacks. Unaware of escort and engage order officially, but assumes they have that authority now. FAA could have a role in vectoring military aircraft to target.“


Mike McCormick, Air Traffic Manager, gibt an, er sei es, der „[p]rior 9/11 had direct line capability to NEADS“, weist aber auch darauf hin, dass „[a]t one point during event Filsner [Felser] said it was tough to get the number. Procedures are much more defined now to contact military.“


Mark Merced, Air Traffic Controller, hatte nach Eigenaussage vor 9/11 „no experience with a military scramble exercise, but had worked on military exercises in the past through a small piece of airspace at 14,000 feet and below.“ Er „had no practice with the military on hijacking procedures, but felt prepared to vector a military aircraft to a target“.


Martin Rosenberg, TMU Supervisor, gibt zwar an, dass es Telefonnummern für NEADS gäbe, aber „that prior to 9/11 the FAA centers had very little awareness on how to communicate with the military. His only approach would have been to call the command center at Herndon, Virginia.“


Paul Thumser, TMU Supervisor, „was not familiar with Dynamic Simulation training concerning hijackings and had no computer or other training for hijacking“. Er gibt an, dass „[t]here were very few hijacks pre-9-11 for a controller to respond to in the real world. He recalled no exercises or drills – there was very little emphasis and drills. He had no knowledge of any exercises or drills sponsored by the FAA or the military and certainly none with multiple hijacking events.“ Jedoch, „concerning NORAD and NEADS, Thumser had reasonable awareness and thought it would take 5 or 6 phone calls to get there and they probably would have called an air force base.“


Stimmen aus dem ZID48


Randy Kath, Quality Assurance, „had dealt with two hijacked planes, one in either 1984 or 1985, and the other in the late 1980′s. For both of these instances, the pilot squawked the hijack code and Kath followed protocol. To his knowledge, NORAD was not contacted in either situation.“ Er „had to take a refresher course once a year for hijack procedures.“


Linda Povinelli, Air Traffic Control Supervisor, „had never before been involved in a hijack situation. She has participated in refresher training in the DYSIM, dynamic simulator about every six months.“


Sally Weed, Support Manager for Operations, „now thinks that the sense of urgency has changed for both the military and the FAA. There is now a relationship between NORAD and the FAA.“ Sie „worked as a liaison for the FAA to NORAD from November 2001 to February 2002 in the Cheyenne Mountain Command Center. This position, created after 9/11, was volunteer and on a temporary basis. The purpose of this position was to bridge the gap in understanding between FAA air traffic controllers and military air traffic controllers.“


Stimmen aus dem ZOB49


Greg Dukeman, Military Operations Spezialist, gibt Folgendes zu Protokoll: „He does not remember what is in the Military Operations Manual or in any of the other materials provided to him about hijacking, and who to call in the event of one. To his knowledge, there was nothing he was supposed to do in the role of Military Operations Specialist in the TMU in the event of a hijacking. He does not know if he was supposed to call the military. He wouldn’t know who to call. There were certain military facilities he came into contact with through his job as coordinator, but he received no training on who to contact in the event of a crisis.“


Linda Justice, Air Traffic Controller, „experienced this situation (NORDO and no transponder) one time before in Chicago. It was a military plane. […] This was 20 years ago.“


Tom Kerinko, Military Operations Spezialist, berichtet, dass „[p]rior to 9-11, fighter scrambles went directly into special use airspace and had no bearing on regular air traffic. Scramble aircraft were always given priority treatment. Before 9-11, scrambles never used to scramble anywhere but north. Now, they can go anywhere. Clearing traffic – standard ATC separation for all aircrafts required for fighters too.“


Richard Kettel, Air Traffic Manager, gibt zu Protokoll, dass 9/11 die „[r]elationship between FAA and NORAD was ‘less direct’ than it is today. What we need is to be able to make one call in the event of a hijack. Don’t have the time to make multiple calls, especially when the plane is traversing airspaces. Kettel said he used to deal with NORAD when planning missions; in terms of blocking air space for them and preplanning their route.“


Kim Wernica, Operations Manager, „did not know what sort of communication existed between FAA and NORAD prior to 9-11. She had never heard of NEADS. An example she offered of normal communications with NORAD was: ‘when a communist aircraft flies through the airspace, the Center has to call Huntress to give the coordinates.’“ Sie „does not know what NORAD is; so she probably would have called the Command Center, too. The management manual, known as 7210.3, would have provided her with directions. She knew of a military manual but she was not familiar with it before 9-11. ‘Now the military is part of our world,’ she said.“ In ihrer Rolle „[a]s Operations Manager, she received no additional training specific to a crisis situation“.


Leo Wolbers, Operations Manager, gibt zu, dass „[o]n September 10, 2001, he would not have thought NORAD would have been involved in resolving the hijack.“ Er erinnert sich, „that at one time, fighters were scrambled in response to a hijack in the Detroit area. This was a long time ago; he could not remember when. Other than that, he was involved in 2-3 hijackings in the 1970s.“



1.7 Der Fall N47BA


Methodisches


Um die Reaktion von NORAD und der FAA am 11. September 2001 zu bewerten, sind zumindest zwei Methoden möglich, der Blick in Protokolle und Regelkataloge verbunden mit dem Abgleich, ob sie umgesetzt wurden oder der Blick auf Vergleichsfälle vor 9/11.


Vergleiche rufen die Frage nach der Vergleichbarkeit auf. Natürlich gab es vor 9/11 keinen Fall, der alle distinkten Merkmale der Anschläge von 9/11 aufwies, doch zumindest ein Merkmal ist für einen fairen Vergleich unhintergehbar. Die entführten Flugzeuge von 9/11 flogen zwar in weiten Teilen nicht außerhalb der Radarreichweite von NORAD, aber durchweg außerhalb der ADIZ, für deren Überwachung NORAD zuständig war. Dementsprechend sollte die Reaktion NORADs auch an Vergleichsfällen gemessen werden, die außerhalb der ADIZ des NORAD stattfanden.


Myriaden an privaten und beruflichen Forschern haben lediglich einen derartigen Fall in akzeptabler zeitlicher Nähe zu 9/11 gefunden, Berichten zufolge der einzige Fall in der kompletten Dekade vor 9/11, in dem das Militär einen Abfangjäger über CONUS entsenden musste. Aufgrund eines Druckabfalls an Bord nach Erreichen der Reiseflughöhe starben am 25. Oktober 1999 alle Passagiere und die Piloten an Bord des Learjets, in dem auch der Golfprofi Payne Stewart saß, und der ursprünglich von Orlando nach Dallas fliegen sollte.


Flughistorie


Da es sich um einen Unfall handelte, war das NTSB für die Untersuchung zuständig und publizierte in den Jahren 1999 und 2000 diverse Berichte. Zwischenzeitlich wurden auch ein Memo des Piloten, der den Intercept ausführte, das Log des SEADS und der zivile Funkverkehr veröffentlicht. Auf Basis dieser Daten und Berichte ergibt sich folgender Zeitablauf.


Der Flug startet um 13:18 UTC und wird im Rahmen des regulären Steigflugs um 13:27 UTC vom Ocala Sector (Controller Wesley Kutch) an den Mayo Sector (Controller Lloyd Russell Sloan) des ARTCC Jacksonville übergeben. Der von Co-Pilotin Stephanie Bellegarrigue bestätigte Steiflug („Three nine zero bravo alpha“) in diesem Moment ist der letzte Funkkontakt zwischen Flug- und Bodenpersonal. Um 13:31 UTC weicht der Flug nach rechts vom Kurs ab. Um 13:33 UTC beginnt eine Serie erfolgloser Versuche, den Flug zu erreichen („N47BA, contact Jax center“), welcher währenddessen weiter unkontrolliert steigt. „I think we got a dead pilot up there“, vermutet Contoller Sloan, „He's through his altitude and off course now. So we don't know what's going on.“


Um 13:45 UTC werden die zuständige Regionalabteilung der FAA und die Absturzzentrale der USAF informiert. Um 14:00 UTC bindet schließlich der leitende Mitarbeiter Marvin Leininger die Abteilung SEADS des NORAD ein und bittet um Unterstützung durch Abfangjäger. Die F-16 BULET 1 wird ab 14:25 UTC zunächst durch das ARTCC Atlanta, ab 14:44 UTC durch das ARTCC Memphis über CONUS zu dem verirrten Flug geleitet. Um 14:52 UTC bestätigt Chris Hamilton, der Pilot von BULET 1, erstmals visuellen Kontakt zu dem Learjet, der sich inzwischen in der Stratosphäre befindet. Rund zweieinhalb Stunden später, um 17:13 UTC, stürzt der Flug mit leerem Tank über Aberdeen in South Dakota ab, etwa vier Stunden nach dem Start und 1400km vom eigentlichen Zielflughafen Dallas entfernt.
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